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R1 COSTRUI

Dr. Ing. GIOVANNI di RAIMONDO, Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato

L’importanza di questo scritio non ha certo bisogno di essere sottolineata. A que-
sta prima parle seguiranno, nei prossimi numeri, altre illustranti i danni di guerra,
il programma di ricoslruzione, [ lavori [inora esequiti, in modo da d.re un quadro
completo dello sforzo gigantesco che le F. S. slanno compiendo, fra I’ammiralo rico-

noscimenlo di tulli,
I. -

LA CONDOTTA DELLA GUERRA.

Ogni conflitto assume, per entitda di forze armate,
estensione «dei tlealri di operczione, condolia slralegica
e mezzi di offesa e di difesa, una sua fisonomia parti-
colare: 1a sloria, perd, di tutle le guerre ci insegna che,
in ogni caso, vince chi riesce a mantenere inlegre le
proprie vie di comunicazione ed a tagliare e distruggere
quelle dell’avversario. ‘

Non vi ha dubbio quindi che i mezzi di trasporto —
ferrovari, marittimi, slradali ed aerei — costituiscono,
in guerra, uno slrumenlo essenziale di lotia cosi, come
in pace, creamo la condizione indispensabile per poter
vivere ed econemicamenle progredire.

I nessun dubbio poteva esserci, a meno di non crea-
re a sé stessi ed agli altri una fallace e pericolosa illu-
sione, che il sislema dei noslri trasporti potesse, nel re-
cenle conflilto, rimanere immune dagli altacchi e dalle
distruzioni da parfe di chi, ricco di materie prime ed
avente un polenziale bellico elevalissimo, poteva procu-
rarsi i mezzi meglio adatli allo scopo.

Gli impianti ferroviari, il materiale rotabile, i porti
e le relative attrezzature, le sirade ordinarie e le vie di
navigazione interna costiluirono percid l'obietlivo prin-
cipale dell’offesa aerea e delle distruzioni a massa prati-
cate dalle truppe in ritirata,

Cid spiega, e pud, sotto un aspetto puramente tecnico-
militare, giustificare, 1'accanimento posto dagli avversari
in lolta mel perseguire lla interruzione e la distruzione di
ogni manufatto, sia di piccole che di grandi dimensioni,
persino su itinerari di scarso rilievo od addirittura tra-
scurabili, dei porti di limitatissima potenzialita, delle fer-
rovie secondarie e delle attrezzature, anche le meno im-
portanti, nei canali mavigabili, Il principio di isolare com-
pletamente il campo di battaglia, di impedire metodica-
mente l'alimentazione logistica delle forze schierate, in
specie durante le fasi pia acute del combattimento, per
fiaccarne la capacitd difensiva e ridurle all'impotenza, si
inquadrava ‘perfeltamente sia mella condotta della guerra,
che mei piani operativi delle forze armate in conflitto,

E messun rispetto alle preesistenti convenzioni inter-
nazionali, nessuna considerazione di ordine religioso, arti-
stico ed umanitario, nessuna preoccupazione del futuro as-
setlo politico e civile dei popoli poteva costituire un freno
all’attuazione di quest’opera di distruzione, troppo im-
portante essendo la posta messa in gioco per la sopravvi-
venza all’immane conflitto.

La stessa citta di Roma, culla della civiltd latina e della
Cristianita, il cui nome ricorre sulla bocca degli abitanti
di ogni razza in tutti i continenti al di qua ed al di 1a de-
gli oceani, mon fu sottratta alle offese aeree perché con:
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siderata, ai fini bellici, quale nodo ferroviario di impor-
tanza essenziale per i trasporti militari, anche se, dal go-
verno dell’epoca, venne affrettatamente dichiarata «Citta
Aperta ».

Cosi & che mumerosi centri italiani, ricchi di insigni
monumentj d’arle e di ingegneria, subirono la slessa sor-
te toccata alle opere di forlificazione dei campi di batta-
glia, sol perché in mezzo ad essi o nel'e immediate vi-
cinanze sorgevano ponti o impianti ferroviari o passavano
ilinerari di marcia o canali pit o meno idonei alla mavi-
gazione,

Ed & anche da considerare che, potendo ciascuno degli
avversari munirsi di mezzi via via sempre piu perfezio-
nati per superare gli ostacoli creati dalle interruzioni e
dalle distruzioni, queste ultime venivano estese, con me-
todi, che si possono definire rigorosamente scientifici,
anche alle parti meno essenziali degli impianti, dei
manufatti e del materiale mobile.

Inoltre, perché piu difficile potesse riuscire, in cam-
po avversario, il pronto riattamento delle interruzioni
stesse e per rendere sempre piu tardiva la ripresa e piu
aleatori i rifornimenti in uomini e materiali, la distru-
zione non fu limitata, come 1’esperienza del passalo po-
teva fare generalmente ritenere, ad una parte degli im-
pianti e dei manufatti, ma eslesa, quando il tempo ed
i mezzi mon difettavano, all’intero manufatto od impian-
to od attrezzatura.

Questa premessa era necessario fare prima di tratta-
re della ricostruzione vera e propria per giustificare
quanto comunemente si afferma che i maggiori danni sof-
ferti si riscontrano, mel mostro Paese cosi come in quelli
che, mel corso della guerra, divennero un vero e proprio
campo di battaglia, nel settore delle comunicazioni, I rile-
vamenti ormai pressoché completati sulla entitd, specie e
caratteristiche dei danni stessi, ci consentono di affermare,
senza tema di errore e di smentita, che in messun’altro set-
tore dell’economia mazionale si sono verificali tali e tante
distruzioni e perdite quante in quello delle comunicazioni.

Ed il primato, in questo campo, va attribuito al set-
tore dei trasporti ferroviari, giacché le ferrovie, senza
distinzione alcuna, costituiscono il mezzo di lotta di gran
lunga piu potente, pin efficace e piu redditizio per ini-
ziare, svolgere e condurre a termine una guerra. E se la
resistenza, iniziata sulla linea gotica, si fosse protratta
anche nella pianura padana su linee successive, conve-
nientemente apprestate a difesa, con lo stesso accanimento
con cui riusci possibile alle armate tedesche fronteggiare
le truppe alleate sulla dorsale appenminica, le distruzio-
ni sarebbero state latluate, giorno per giorno, con la
stessa intensitd e con lo stesso metodo, siccheé, a guerra
finita, anche nella rete del nord moi avremmo trovato un
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cumulo di macerie e forse distruzioni piu gravi di quelle
riscontrate mel territorio dell’Italia centro-meridionale.

Ma la resistenza del tedesco invasore trovo ovunque
I'osso piu duro da rodere nella lotta clandestina, negli
alti di un wsabotaggio sistematico e persistente ed infine
nella insurrezione armata dei ferrovieri, dei partigiani,
di una eletta schiera di patrioti, eroi oscuri -amelanti
soltanto alla riscossa ed alla liberta.

Come mon esaltare ed additare alla riconoscenza del
Paese gli altti di sereno coraggio di tanti modesti agenti
che, pur sapendo di rischiare la vita o la deportazione
o l'annientamento «dei propri familiari e dei propri
modesti averi, strapparono una miccia o disinnescarono
una carica di esplosivo per salvare un ponte od un im-
pianto, oppure nascosero nelle gallerie o misero al si-
curo preziosi materiali sottraendoli alle rapine ed alla
requisizione?

Come misconoscere 0 minimizzare tanto contributo
di valore, di tenacia, di sacrificio e di sangue?

Come non tener giusto conto del concorso dato, attra-
verso questa grandiosa epopea «di eroismo, alla vittoria
delle armi resa facile da questo oscuro, ma preziosissi-
mo apporto di disgregazione nel campo avversario?

Impotente a fronteggiare la lotta in campo aperto per-
che, interrotte le vie di comunicazione, era preclusa ogni
possibilitd di rifornimento in un teatro di operazione im-
poveritu di ogmi risorsa, I'esercito tedesco ruppe i suoi
vincoii organici, perdelte il suo morale e si sfascio.

Cosi si verifico il miracolo insperalo, ed i danni, in
una valutazione relativa, risultarono limitati nel tempo e
nello spazio,

LE DIFFICOLTA INIZIALL

Di fronte ad un cosi immenso disastro, di proporzioni
tali da mon trovare riscontro nella storia mon soltanto del
noslro Paese, ma di tutte le mazioni civili del mondo,
quale era ed ¢ tuttora il compito dell’Amministrazione del-
le F. S.? Esso si wsintetizza in una sola espressione:
« Ricostruire ».

Ricostruire presto e bene: questa ¢ la parola d’ordi-
ne, questa ¢ la promessa che promana da una volontd te-
nace e cosciente, questo & l'atto di fede di tutti i ferro-
vieri italiami,

Per assolvere questo compito occorreva che i
genti dell’azienda elaborassero un programma in

diri-
linea

Lineé La Spezia-Genova: ripristino provvisorio del viadotto di Recco mediante stilata in legname (veduta generale)
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tecnica e finamziaria e ne indicassero, sia pure approssi-
mativamente, la durata di realizzaziome.

Riteniamo mnecessario, a questo punto, formulare que-
sto quesito: possedeva I’Amministrazione elementi certi
per fissare mn programma di ricostruzione come dianzi &
stato indicato?

E’ ovvio che in tempi normali la programmazione di
un determinato complesso di lavori pud, a meno che non
interferiscano circostanze eccezionmali, essere fatta e se
ne puod stabilire anche la durata di esecuzione con una
approssimazione non molto distante dalla realta.

Ben altro si &
flitto, sia nell’immediato dopo-guerra. Ed infatti, su un
programma di ricostruzione, che tenesse conto del ripri-
stino dei traffici secondo un ben determinato ordine di
importanza e di urgenza, non potevano mon interferire le
esigenze di ordine militare imposte dal piano di opera-
zione, non certamente reso noto agli organi responsabili
dell’ Amministrazione.

Si ¢ quindi, in parecchi casi, determinata una diver-
genza di vedute e di criteri fra i dirigenti dell’azienda e
Autoritd Militari Alleate circa 1'ordine di precedenza da
seguire mel ripristino, sia pure con caratbere prqvvisorio,
delle linee e degli impianti.

Ne p‘o-be'v‘a accadere diversamente da quanto & avve-
nuto, giacché elemento «di successo, in guerra, & il fatto-
re bempo per prevenire l'avversario e sconvolgerne i pia-
ni operativi. Conseguentemente mezzi d’opera, maestran-
ze e materiali ferroviari furono concentrati e destinati al
sollecito riattamento di quegli itinerari che, per essere
meno danneggiati mispetto agli altri, potevano realizzare
un pronto collegaments fra i porti di sbarco, grandi basi
logistiche, ed il fronte di combattimento.

Molti, a questo riguardo, si son chiesto perche&, libe-
rata Roma e respinti i tedeschi sulla linea gotica, non si
pose immediatamente mano ai lavori di wipristino della
linea Adriatica, della Orte-Firenze e della Pisa-Empoli-
Firenze.

Furono preferite invece la Roma-Orte-Ancona e la
Pisa-Lucca-Firenze, che, pur essendo «di potenzialita infe-
riore alle altre, realizzavano tuttavia un collegamento piu
rapido con i porti di Napoli e di Livorno.

Si verifico per i motivi suindicati, un vero e proprio
capovolgimento mel programma di ripristino ideato dagli
organi dirigenti dell’Amministrazione, né fu consentito
di iniziare subito lavori di riattamento anche sulle llnee
che rientravano nella prima fase del programma stesso,
dovendo materiali e mezzi essere esclusivamente impegna-
li per le linee scelte dall’Autoritya Militare.

Altra considerazione va fatta per i riflessi che essa ha
avuto, ha ed avra sullo svolgimento del programma di
ricostruzione. '

I1 fattore tempo, come si ¢ gid detto, ¢ elemento di
suceesso, specie quando, in conseguenza dell’evoluzione
delle operazioni belliche, I'avversario subisce wuna rotta
ed ¢ costretto a perdere terreno. Lo sfruttamento, da par-
le dell’abtaccante, di quel cedimento iniziale, se abilmente
condotlo ed attuato, pud anche strappare la vittoria.

In siffata situazione, gli ingegneri militari non posso-
no preoccuparsi delle soluzioni tecnicamente piu logiche
e piu economiche. Il riattamento delle interruzioni, come
si & verificato lungo le mostre vie di comunicazioni, fer-
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roviarie e stradali, venne eseguito con mezzi di fortuna e
con metodi e ripieghi tali da aggravare ulteriormente il ri-
pristino definitivo dei manufatti distrutti o danneggiati.

La guerra, in vista della finalitd che si vuole raggiun-

Particolare delle stilate per il ripristino provvisorio
del viadotto di Recco

gere, tutlo puo giustificare; tuttavia permane il fatto che
il tempo ragionevolmente occorrente per la riparazione in
via permanente dei danni subird, come subisce, un ritar-
do non sempre facilmente wvalutabile.

Esempio caratteristico, fra gli altri, quello della ria-
pertura al transito, in via provvisoria, della grande galle-
ria sulla direttissima Firenze-Bologna, crollata all’imboc-
co sud per una lunghezza di circa 300 m., mediante la co-
slruzione di un anello in calcestruzzo, armato alla rin-
fusa con spezzoni di rotaie ed altri materiali ferrosi,
avente il proprio asse in corrispondenza dell’interasse dei
due preesistenti binari.

Non occorrono molte parole per dimostrare quali dif-
ficoltd e sopratutto quantc maggior tempo occorra per
ripristinare la galleria nella sua preesistente sezione, do-
vendo anzituto smantellare a forza di mine I’anello di
calcestruzzo, sgombrare le macerie, ricostruire il rivesti-
mento e ripristinare 1’armamento,

E cosi dicasi degli innumerevoli passaggi ristabilili
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con rilevati in terra, utilizzando anche le macerie delle
opere d’arte crollate, e con travate militari montate su
sostegni «di fortuna in corrispondenza dell’interasse nelle
linee a doppio binario etc., interrompendo il maturale de-
flusso delle acque e creando condizioni ambientali irte di
pericoli.

Altro elemento megativo ai fini di una rapida ricostru-
zione definitiva dei danni, & stata, fino a qualche mese
fa, la impossibilitd di disporre dei materiali, delle officine
e dei fondi occorrenti, giacché gli uni e gli altri erano
solto lo stretto controllo degli alleati.

Le ripercussioni di questo minuzioso controllo, se pur
giustificato dal punto di vista militare, sono state tali da
precludere la strada ad ogni tempestiva, ardita e ragione-
vole inizialiva mel campo della ricostruzione. Si & cosi
verificalo, ad esempio, un ritardo di circa quattro mesi
nella riapertura al traffico della linea Adriatica, da Ortona
a Mare ad Ancona, linea che, peraltro, bene avrebbe po-
tuto rispondere alle esigenze operative in quanto allac-
ciava, pitt rapidamente, tutti i porti pugliesi alla estre-
ma ala destra dello schieramento alleato tendente ad ag-
girare il grave ostacolo costituito dal’Appennino Tosco-
Emiliano.

Quando alla luce dei fatti, le proposte e le previsioni,
tempestivamente. prospeltate, sembrarono logiche ed ade-
renti alla realtyd ed alla situazione, fu lo stesso Comando
Alleato ad ammellere 1'urgenza del riprislino ed in realtd
non furono lesinati i mezzi e I’Amministrazione compil
uno sforzo degno della massima lode per altuare in poco
tempo quanto sembrava follia sperare. Progeltazione ed
esecuzione dei lavori, il cui ammontare & in definitiva
risullato, ai prezzi dell'epoca, di circa 700 milioni possono
considerarsi un record tale da costituire un vanto per I’Am-
ministrazione,” pet suoi tecnici e per le imprese italiane
che eseguirono i lavori.

Ma altri elementi ed altre considerazioni, assolutamen-
te importanti, occorre mettere in giusta luce perché sia-
no opportunamente valutati quando tratteremo della en-
titd dei danni causati dalla guerra ed esporremo le linee
programmatiche della ricostruzione,

La costruzione di un’opera d’arte, di un impianto e
financo di un intero tronco di linea pud essere eseguita
in un tempo presunto. Non cosi avviene quando si tratta
di ricostruire le stesse opere d’arte, gli stessi impianti,
il medesimo tronco di linea, sotto la condizione di man-
tenere la continuitd della circolazione dei treni.

E la difficolth & ancora maggiore allorquando non si
tratta di assicurare un minimo di traffico civile, che po-
trebbe essere opportunamente ripartito nelle 24 ore, ben-
si di trasporti militari a caraltere intensivo, da eseguirsi
entro limiti di tempo perentoriamente fissati, senza possi-
bilith di scelta di orari.

Si aggiunga che tutti i tremi, sotto gli ordini alleati,
venivano eseguiti ad orario libero: ben difficile era quindi
conciliare le opposte esigenze prospettate dal Servizio
Lavori e quelle ricadenti mella competenza dei Servizi
del Movimento e della Trazione. .

Sicché i tempi programmati mon potevano, né posso-
no tuttora quasi sempre essere mantenuti, sia percheé il
passaggio dei treni richiede, specie in galleria, soste ed
interruzioni pit o meno lunghe di lavoro, sia perché la
continuitd della circolazione impone il pit delle volte ri-

INGEGNERIA FERROVIARIA

—-583 -

pieghi costruttivi, modalitd e procedure di lavoro con al-
lungamento «dei tempi, che mon sarebbero diversamente
giustificabili.

Abbiamo sommariamente accennato agli elementi di
ordine materiale che hanno danmosamente influito sulla
elaborazione del piano di ricostruzione e successivamen-
te influiranno sui tempi di attuaziocme.

Ma non potremmo passare alla descrizione ed alla
valutazione dei damni causati dalla guerra e successiva-
mente alla enunciazione del programma di ricostruzione
slesso, se mon accennassimo anche, sia pure sommaria-
mente:

a) alla situazione che si determind dopo I’armisti-
zio, mel personale dell’azienda, sia mei suoi orgami diret-
tivi che in quelli esecutivi; -

b) alla capacith produltiva residua delle industrie
nazionali, in condizioni di approntare i mezzi d’opera ed
i materiali occorrenti per riparare i danni e per rico-
struire il parco mobile e le scorte mecessari all’Ammini-
strazione;

c) al contributo che possiamo ragionevolmente
aspettarci da altri enti, pubblici e privati, nazionali ed
esteri, per assolvere il gravoso compito, che, in ogni ca-
so, ¢ nostra ferma intenzione di condurre a termine.

IL MARTIRIO DEL PERSONALE.

Abbiamo dianzi affermato che il sistema delle comu-
nicazioni in genere, e quello ferroviario in ispecie, cosli-
tuisce, come in eflfelli- ha costiluito, 1’obiellivo principale
dell’azione aerea e dell’attivitd distruggitrice di reparti
all'uopo specializzali,

Il personale ferroviario & stato quindi il primo fra i
primi ad essere coinvolto melle azioni aeree, Coslrelto,
per ragioni di servizio, ad alloggiare megli stessi im-
pianti, nei quali svolge la sua normale altivit, oppure in
case apposilamente costruile nelle immediate ad‘acenze,

ess0, con tutti i suoi familiari e con Llubti i suoi averi,

rimase vitlima della slessa opera di distruzione, rivolts
ad inlerrompere linee e traffico.

Su quelle linee e su quegli stessi impianti le offese
aeree si accanirons a ripelizione fino s quando i danmi
causali mon furono rilenu'i tali da produrre un’inlerru-
zione permanente o di enlilda cosi imponente da richie-
dere un periodo molto lungo per essere riattata.

In quale siluazione ebbe a trovarsi il personale super-
stite quando fu dichiarato I'armislizio e 1'offesa aerea de-
gli alleati comincid ad intensificarsi in visla dei prossimi
sbarchi?

Privo di alloggio, di indumenti e di calzature, denu-
trilo e fisicamenle sofferente per difetto di assislenza me-
dica e di medicinali, moralmente scosso e con I’animo
profondamente rattristato per le perdite subite melle sue
cose piu care, esso si portava, tuite le mattine, a piedi,
dalla localita di sfollamento al posto di lavoro, sotto il
sole cocente o la pioggia scrosciante, solo animato dal sen-
timento del dovere e dal desiderio di portare il suo con-
tributo di lavoro alla vittoria ed alla causa della liberta.

Chi potrebbe e saprebbe valutare il sacrificio compiu-
to da questi oscuri eroi del dovere melle condizioni ma-
teriali e morali dianzi descritte?

Non certamente i fortunati mortali che nella dovizia
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e nella varietd degli alimenti e dei mezzi di locomozione
potevano firanquillamente attendere al lavoro e potevamo
poi, al termine della giornata, trovare riposo in comodi
alloggiamenti e rinfrancare le loro forze fisiche,

E meanche coloro che, lontani dal pericolo ed igmari
del servizio ferroviario, non potevano avere la pil lon-
tana idea della durissima fatica, dei disagi reali e delle
condizioni di spirito in cui i mostri mgenti assolvevano il
gravoso compito.

La ricostruzione ebbe cosi inizio nella miseria e nel
dolore, senza mezzi € senza materiali, in un ambiente ini-
zialmente di disprezzo, poi di sopportazione ied infine di
compassione.

Ma i ferrovieri italiani non si lasciarono abbattere
dalle privazioni, dai disagi e della fatica ed in uno sforzo
di volontd e di coraggio, permeato Wdi fede e di orgoglio,
seppero superare [l'iniziale giustificato sbandamento e si
posero al lavoro paghi soltanto della intima soddisfazio-
ne di agire per vincere e sopravvivere.

Tuttavia la guerra e le malattie procurarono non po-
chi vuoti tra le file. Non fu agevole ricostruire i quadri
e colmare le lacune.

E non era meanche possibile trasferire da un impian-
to all’altro gli agenti per difficoltd di alloggio e di vita.

Anche oggi sono gli stessi tecmici, & lo stesso perso-
nale di allora che provvede alla ricostruzione.

Lavoro immane, estenuante, che richiede tensione di
nervi e resistenza continua oltre ogni limite di umana
possibilita,

Né i quadri dirigenti sono stati ampliati perché nom
¢ facile sostituire tecnici specializzati mei vari rami della
ingegneria ferroviaria, ricchi di esperienza e padroni as-
soluti della materia.

La ricostruzione, che comprende una massa enorme
di ilavori, avrebbe richiesto I1'assunzione di altro nume-
roso personale con un onere finanziario che & facile a
supporre,

Tutlavia, questo provvedimento non & stato attuato se
non per colmare i vuoti che normalmente si hanno in una
pubblica amministrazione,

Ci corre il preciso dovere di additare alla riconoscen-
za della Nazione tutti i 200 mila ferrovieri che, dal piu
alto al pitt umile grado, hanno gareggiato mnell’assicura-
re, gradatamente e continuamente, alle Forze Armate Al-
leate ed alla popolazione civile i trasporti in una situa-
zione che possiamo definire di disperaziome.

Quando la storia del recente conflitto potrd essere
scritta in un ambiente di serenitd ed in base ad una docu-
mentazione -pressoché del tutto acquisita, solo allora po-
tra essere valutato, nei suoi giusti e precisi termini, lo
sforzo volontariamente e generosamente compiuto dai
ferrovieri e da tutte le 'maestranze da essi inquadrate.

Noi possiamo con orgoglio e con piena coscienza af-
fermare che la wittoria, cui dobbiamo la libertd ed, augu-
riamoci, l'unita, entro i suoi giusti confini, della Patria
dei nostri avi, costituisce l'epilogo mon soltanto della lot-
ta armata e cruenta che ha insanguinato i campi di bat-
taglia, ma anche del lavoro costruttivo e ricostruttivo
compiulo, senza sosta e senza esitaziomi, sui binari ¢ ne-
gli scali ferroviari, negli uffici e melle officine, melle cen-

trali e megli innumerevoli cantieri, da wuna imponente
massa di lavoratori del braccio e della mente.
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Non riconoscere, cggi e domani, questo sicuro e rea-
le contributo alla vittoria da parte di coloro che suggel-
leranno, forse per sempre, il destino del nostro Paese,
potrebbe forse suonare offesa alla dignitd di un popolo,
ma sopratutto apparire, coll’oblio dei sentimenti di fra-
tellanza e di solidarieth umana affermatisi sui campi di
battaglia e mel pericolo, come estrinsecazione di un senti-
mento di odio e di ingratitudine, che sentiamo di mon
meritare,

Possiamo, in ogni caso, tranquillamente e sicuramen-
te affermare che i ferrovieri italiani non si fermeranno
mel cammino intrapreso verso la ricostruzione ed il po-
tenziamento della propria rete.

La loro volontd, la loro capacitd tecnica e di lavoro,
lo spirito che li anima, anche fra miserie e dolori, ¢i con-
sentono di assicurare quanti al problema dei trasporti,
direttamente ed indirettamente, si interessano, che le fer-
rovie dello Stato risorgeranno come prima e meglio dj
prima nei limiti di tempo previsti dalle linee fondamen-
tali del nostro programma e siamo certi che Governo e
Nazione mnon lesineranno i finanziamenti che e¢i occorrono
per porlare a lermine il nostro mon lieve compito.

IL PROBLEMA DELLE INDUSTRIE E DELL' ECONOMIA
NAZIONALIL

Tuttavia non dobbiamo, onestamente, dissimularci le
difficolta che insorgono per realizzare il nostro proponi-
mento.

Potranno le industrie nazionali, come ¢i viene richie-
sto da piu parti, approntarci e fornirci i materiali ed i
mezzi, che in misura veramente imponente, ¢i occorrono
per attuare il programma di ricostruzione?

Non & facile rispondere a questa complessa domanda.

Non vorremmo peccare di ottimismo, né esagerare in
pessimismo.

Non si pud dimenticare che moi difettiamo fortemente
di materie prime e «di carbone mentre le richieste, nei
vari settori dell’economia nazionale, sono enormi ed ur-
genti e le importazioni mon sono ancora adeguate ai mno-
stri reali bisogni.

Se, come fermamente riteniamo, - noi riacquisieremo
la fiducia delle grandi nazioni democratiche ed inspire-
remo in esse la convinzione che noi ameliamo soltanto ad
un pacifico progresso verso una vita economicamento mi-
gliore, aiuti e prestiti ci saranno dati, La produziore ri-
prendera, indubbiamente, il suo ritmo normale e potra
subire un incremento che dari nuova spinta alla politica
ricostruttiva.

E «ci & di conforto la constatazione che gia da terpo
si mota un sicuro processo di evoluzione verso un miglio-
ramento quantitativo e qualitativo della produzione.

Se, poi, alla ricostruzione del sistema dei trasporti,
ed in primo luogo a quello ferroviario, sard data la pre-
cedenza assoluta nell’assegnazione dei mezzi d’opera s
dei materiali, il programma da noi elaborato potra esserc
attuato nei limiti di tempo previsti. Sarebbe saggia poli-
tica di governo mon deflettere da questo sano criterio di
distribuzione qualora si ritenesse, come sembra, che il
dei wrasporti — giobuimenle considerato — &
di importanza fondamentale per la vita materiale e mo-
rale di ogni popolo civile.

e eusd
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Tuttavia mon si pud rinunciare alle importazioni di
materie prime e di semilavorati. L’abilitd dei mostri-or-
gani di governo saprd creare l’ambiente idomeo e le con-
dizioni necessarie per procurarci quanto c¢i & assoluta-
mente indispensabile per la riparazione dei danni ed il
sollecito ripristino dei traffici. Noi ¢i nendiamo piena-
mente conto delle gravi difficolth da superare e come la
necessitd di fronteggiare la disoccupazione interna con-
siglierebbe di affidare la costruzione e la fabbricazione
dei materiali esclusivamente alle industrie mnazionali, amn-
che se i costi di produzione dovessero risultare elevati.
Ma osiamo esprimere il parere che sarebbe poco saggio
se, per assicurare ad ogni costo lavoro ai disoccupati e
mantenere I’ordine pubblico interno, si dovesse ritardare,
forse di qualche anno, il ripristino del sistema dei nostri
trasporti,. Noi mon dobbiamo dimenticare che le ferrovie
adempiono ad’ una precisa ed importantissima funzione
di traffici sia interni che internazionali. N& possiamo al-
tresi dimenticare che il nostro Paese, proteso nel Medi-
terranec, costiluisce, per la sua posizione geografica,
per l'estensione delle sue coste e con i suoi numerosi
porti, taluni dei quali di grande potenzialitd, il naturale
scalo marittimo per lo sbarco e I'imbarco di merci de-
stinate all’Europa continentale del centro-sud ed orien-
tale. Se .al sistema portuale non corrispondesse uma rete
ferroviaria di potenzialith adeguata all’intensitd dei traf-
fici, moi vedremmo fatalmente deviare i traffici stessi ver-
so altri porti concorrenti con evidenti gravissime perdite
presenti e future. Un ritardo, quindi, mnell’attuazione del
programma di ricostruzione del sistema ferroviario per di-
fetto di materiali che ad ogni costo si volesse produrre
nel Paese per una questione pura e semplice di disoccupa-
zione di maestranze addette alle industrie, ci farebbe per-
dere, forse per seinpre, le correnli di traffico arrecando
miseria e disoccupazione in altri non trascurabili settori

~ del’economia nazionale. Che cosa infatti direbbero le
migliaia di operai che lavorano nelle zone portuali qualo-
ra fossero coslrette ad incrociare le braccia in attesa di
piroscafi o di merci da imbarcare, che mai potrebbero
giungere perché la rete ferroviaria dell'entroterra ritar-
da il suo riassestamento?

Che ne penserebbero gli economisti se, per colpa no-
stra, noi dovessimo rinunciare all’acquisizione di valuta
estera quale compenso dei trasporti fatli a favore di altre
Nazioni?

Si considera che la rinascita delle stesse industrie na-
zionali si basa sulla possibilitd di trasporti sicuri, celeri
ed economici? .

Non sta a moi dimostrare quanto e come i trasporti
incidano sui costi di produzione e sui prezzi di vendita
delle merci di qualsiasi natura e -specie. E se vogliamo
adeguare i salari al coslto della vita occorre pur pensare
a «dJdiminuire i costi di produzione, incominciando da quel-
lo che ¢ comune a tutti, ciod del trasporto.

Vero & che le indusirie maziomali la cui produzione
in passato era dedicata esclusivamente al ramo trasporti,
debbono sopravvivere, oltre che per risolvere un proble-
ma contingente di disoccupazione, anche per assicurare in

futuro, a ricostruzione avvenuta, la normale afttivita pro-
duttiva richiesta dalle esigenze dei trasporti normalizzate
ed, in certo qual modo, stabilizzate,-

E’ anche vero, sotto determinati aspetti, che a talune
industrie, le quali prima producevano materiali bellici,
ora mon pilt ammessi, non dovrebbe essere consentito di
utilizzare e trasformare le proprie attrezzature per lavo-
razioni richieste mel seltore dei trasporti onde non creare
ulteriori difficolta a quelle che gid sono specializzate al-
lo scopo, ed evitare una crisi, a scadenza pit 0 meno
prossima, in campo economico.

Ma nella particolare situazione di emergenza, creatasi
a cosi breve distanza dalla cessazione delle ostilita sopra-
tuttoc con il brusco cessare delle commesse di lavoro da
parte delle Forze Armate Alleate, non si pud trascurare
il grave problema dei complessi industriali, cui si & ac-
cennato, aventi mumsrose maestranze inattive e capitali
di entitd rilevante investiti nei propri impianti.

Noi pensiamo che, tenuto anzitutto conto, per le ra-
gioni suesposte, della urgenza della ricostruzione in rap-
porte all’entithd dei danni, di ben scarso rilievo possano
essere le conseguenze derivanti -da wuna trasformazione
delle poche industrie mazionali veramente in grado di de-
dicarsi a questo genmere di lavorazioni.

Ogni sforzo, ogni apporto di lavoro, ogni superamen-
to di difficoltd mel settore mazionale che c¢i interessa nom
pud & mon deve trovare ostacolo in principi di ordine ge-
nerale ed in interessi particolari. E forse fra mon molto
non avremo a pentirci se incoraggeremo sulla via della
trasformazione verso questa attivitd pacifica alcune indu-
strie belliche, giacché in esse potremo trovare una nuova
fonte di lavoro da esportare in comto delle riparazioni di
guerra, riparazioni che abbiamo, peraltro, largamente
scontalo con il contributo di sangue, di lavoro, e di sa-
erifici dati alla vittoria, sul sacro suolo della mostra gran-
de e bella Italia.

Ed infine, un apporto veramente notevole potrebbe es-
sere dalo al programma ricostruttivo qualora ci venisse
restituito il materiale rotabile efficiente aspontato dai te-
deschi e tuttora giacente in lerrilorio estero.

Quanto di questo maleriale & in condizioni di circo-

lare, od abbisognevole di riparazioni, o demolendo o di-

strutto non & dato sapere.

Sulla restituzione di esso noi potremmo contare, an-
che perch¢ in parte nom utilizzabile, per le sue caratte-
ristiche tecniche, sulle reti estere, a meno di non tra-
sformare gli impianli esistenti oppure di passarlo a rot-
tame, . ‘
Tuftavia, & prudente che il mnostro programma di ri-
costruzione non tenga conto della eventualita di -una re-
stituzione, la quale, ripetiamo, per quanto auspicabile,
polrebbe anche non avverarsi..

E passiamo ora a descrivere sommariamente i danmi
subiti, a farne la valutazione approssimativa e successi-
vamente ad esporre le iinee programmatiche della rico-
struzione e le previsioni sulla ripresa dei traffici via via
realizzabili.

(continua)
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La ricostruzione nel
pubblici concessi

campo dei trasporti

all’industria privata

Relazione del Direttore Generale dell'Ispettorato Gen. per la Motorizzazione Civile e i Trasporti in Concessione

(Vedi Tav. I fuori testo)

1. - INTRODUZIONE

Scopo del presente articolo & di fornire un quadro
per quanto possibile chiaro e preciso della attuale situa-
zione dei servizi di trasporto controllati dall’Ispettorato
Gemerale per la Motorizzazione Civile e i Trasporti in
Concessione e dei programmi in corso di attuazione per
il ripristino dei servizi stessi, i quali sono stati pit o me-
no gravemente dannegygiati dagli eventi bellici,

A causa della vastith e varietd della materia concer-
nente tali servizi, si ritiene conveniente — per il raggiun-
gimento di una maggiore chiarezza ed organicity di trat-
tazione — wsuddividere i servizi sbessi in una serie di ca-
tegorie stabilite in relazione ai diversi mezzi di trasporto
usati ed al loro particolare campo d’impiego. Tale suddi-
visione, alla quale si fard riferimento mella successiva
tratlazione, & la seguente: .

1) Ferrovie concesse € tramvie estraurbane:

2) Servizi autofilotramviari urbani;

3) Servizi automobilistici estraurbani per trasporto
di viaggialori e merci;

4) Servizi speciali (funicolari,
pubblici, slittovie e sciovie);

5) Servizi di mavigazione interna lacuale, lagunare
e fluviale;

6) Trasporti privati su strada.

Alla ricostruz'one di questi servizi, spesso duramente
sconvolti dalla guerra, I'Ispettorato Generale della Moto-
rizzaz'one Civile ha cercato di collaborare con tutti i mez-
zi a sua disposizione, fornendo il suo aiuto tecnico alle
Aziende concessionarie, favorendo il rifornimento di mate-
rie prime e di semilavorati, disciplinando 1’assegnazione di
fondi a titolo di contributi di ricostruziome, senza peraltro
trascurare i suoi mormali compiti di controllo sia tecnico,
sia amministrativo e contabile, che si concretano nell’im-
portante lavoro di emanazione di norme che disciplinano i
pit disparati argomenti, che vanno dalla costruzione delle
funicolari e delle funivie a quella dei recipienti per il tra-
sporlo di gas compressi, liquefatti o disciolti, dalla esecu-
zione dei passaggi a livello a quella degli atiraversamenti
stradali con linee elettriche, dal collaudo delle locomotive
e dei locomotori alla costruzione dei micromotori; lavoro
svolto sia indipendentemente, sia in collaborazione con
altri enti, quali il Comitato Elettrotecnico Italiamo, 1’As-
sociaz. per il Controllo della Combustione, la CUNA, ecc.

funivie, ascensori

2. - FERROVIE E TRAMVIE ESTRAURBANE

Le ferrovie in concessione all’industria privata spesso
indicate con la denominazione di ferrovie secondarie —
denominazione piti concisa ma meno esatta, in quanto di
esse fanno parte reti di fondamentale importanza che spes-
so costituiscono l'unico patrimonio ferroviario di intere
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regioni, quali ad es. quelle della maggior parte della Sar-
degna e delle Puglie — erano costituite, nel 1939, da una
rete dello sviluppo complessivo di Km. 6.045, dei quali
2.800 a scartamento mormale e 3.245 a scarntamento ridotto.
Alla stessa data lo sviluppo della rete tramviaria estraur-
bana era di complessivi Km. 2.555 di cui 1.780 a scarta-
mento normale e 775 a scartamento ridotlo,

La dotazione di materiale rotabile della intera rete
ferrotramviaria di 8.600 Km. di sviluppo complessivo com-
prendeva 2.225 veicoli per trazione e 13.968 veicoli rimor
chiati.

L’importanza di tale rete, mei riguardi dell’economia
del Paese, & sinteticamente mostrata dalla mole del traf-
fico che ha raggiunto, sempre mel 1939, i valore di
N. 3.977.370.000 viagg.-Km. e 362.719.000 tonn.-Km.

Tale imponente patrimonio ferrotramviario ha subito
in seguito alla dura guerra, combattuta sul suolo italiano
da due eserciti equipaggiati con potenti mezzi di distruzio-
ne, danni gravissimi dovuti in parte a veri e propri fatti
di guerra (bombardamenti serei e terrestri) ed amcor pil
alla sistematica opera di distruzione compiuta dalle truppe
germaniche in ritirata. Naturalmente le devastazioni mag-
giori si sono registrate melle due fascie di territorio dove
pilt a lungo e con maggiore accanimento si & combattuto,
cioé mella zona del Volturno-Sangro ed in quella della li-
nea Gotica,

Dall’indagine statistica dei danni di guerra, tempestiva-
mente d’sposta dall'Ispeltorato Generale per la Motorizza-
zione Civile, & risultato che la rete ferrotranviaria al giugno
1945, cioé subito dopo I'intera liberazione, si era r'dolta a
circa il 55 9 di quello che era nel 1939, passando da 8.600
Km. a 4.773 ; in pari tempo il parco del materiale rotabile
si era ridotlo a circa la metd. I dati relativi ai danni di
guerra sono riportati pit dettagliatamente negli specchi che
seguono. Occorre motare che la mole dei danni & stala an-
cora maggiore ai quanto appaia da tali specchi, in quanto
in essi non figurano quei danni relativi alle linee ferrotram-
viarie, che al momento in cui si riferisce la statistica, data
immedialamente posteriore alla liberazione delle provincie
del nord, erano gia state completamente riparate.

ProsrerTO 1

LUNGHEZ7A Di ESERCIZIO
DELLE FERROVIE E TRAMVIE

Km. di livea in esercizio
1939 l 1945

Specificazione
del servizio

a scartamento a scartamento

ordinario ridotto !ordinario ridotto
ferrovie 2.800 3.245 1.500 1.645
tranvie estra-
urbane 1.780 715 928 700
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PROSPETTO 2
MATERIALE ROTABILE FERROVIARIO E TRAMVIARIO

| 1939

1945

Specificazione

. .t ‘ scart. normale | scart. ridotto
del materiale seart. |

| scart.

|
| norm. ’ ridotto " intatti lin ripar \ intatti Iin ripar,
i i

i

| [
Locomotive a vapore zuos 312 | 230 | 100 M8’ 66
Automotrici diesel 60 60 17 12 25| 14
« ascoppio| 22| 18| 15 sl ulo 2
« elettriche | 755 l 544 | 457 | 153 | 250 @ 20
Locomotori elettrici | 126 | 73 45 14 17 | 8
Vetture viaggiatori | 1788 | 1018 65 218 526 | 122
Carri merci 6096 | 5068 | 2024 f 813 | 2088 | 675
PRrROSPETTO 3
OPERE D’ARTE
| E 1945 i
Tipo dell’opera Co193
i intatti !in ripar.
Ponti metallici N. ] 2.400 1.300 300
» d’altro tipo N. ’ 21.700 9.200 10.400
Gallerie Km, I 175 7 5
il

Come & g'a stato rilevato, i dati sintet’camente ripor-
tati negli specchi che precedono non sono scevri del di-
fetto proprio di ogni indagine statistica. Essi, infalti, pur
fcrnendo un pratico elemento di giudizio dell’importanza
dei danni di guerra subili dagli impianti ferroviari e
tramviari, non possono rappresentars compiutamente la
situazione attuale di questi, mentre, riferendosi ad un par-
ticolare periodo di tempo, creano la poss'bilith di inesat-
te interprelazioni da parte del lettore. A diminuire tale'
inconvenienle gioverd il seguente elenco delle linee fer-
roviarie e tramviarie maggiormente danneggiate, per cia-
scuna delle quali vengono fornite delle brevi notizie sul-
le condizioni al momento della liberazione confrontate con
le condizioni attuali.

Tenuto conto che la liberazione dell’Ttalia & avvenuta
in tre tempi diversi, si & diviso il territorio italiano in
tre zone: .

1* zona: Italia insulare e meridionale fino alla li-
nea del Garigliano;

2* zona: Ttalia centrale dal Garigliano alla linea
Gotica; )

3* zona: Ifalia settentrionale dalla linea Gotica al
confine.

I ZONA
SITUAZIONE AL MOMENTO SITUAZIONE
DELLA LIBERAZIONE ATTUALE

Benevento-Cancello: (4 ponti € 4 Riaperta a meno del

gallerie danneggiali; 10 Km.
di binariv asportati).
Circumetnea (2 ponti ed 1 gal-
leria interrotts).
Alifana: (23 ponti distrutti e 5
danneggiati).
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tronco Benevento Ap-
pia stazione F, S.

Riaperta.

Riaperto il tronco Na-
poli-Capua,

Calabro-Lucane: Interrotte le li-
nee: Altamura-Avigliano (de-
molizione di 2 sottovia e un
viadotto);  \Bari - Monftalbano
(distrutto mn ponte e danneg-
giata una galleria;) Avigliano-
Laurenzana (danni ad 1 gal-
leria);  Potenza - Laurenzana
(danni a 2 ponti); Lagonegro-
Spezzano (distrutto un via-
dotto); Gioia Tauro-Sinopoli
distrutto un ponte).

Agnone-Pescolanciano: Comple-
ta distruzione degli impianti
fissi e del materiale rotabile.

Napoli-Baiano: (3 ponti e 2 gal-
lerie danneggiatl),

Circumvesuviana: (8 ponti e 3
opere minori danneggiate).

Tramvie provinciali di Napoli:
Danni gravi al corpo siradale
ed alla linea aerea dovuti a
bombardamenti aerei ed a ma-
v?‘o,rtlﬂyisssi»oni da parte degli al-
leati,

Il ZONA

Pescara-Penne: (1 ponte e 2 gal-
lerie danneggiat:; 20 Km, di
linea disarmati).

Spoleto-Norcia: (1 galleria dan-
neggiata.  Sottostazione di-
strutta).

Roma-Lido: (3 ponti, 1 cavalca-
via, 1 soltopassaggio distrutti.
Linea aerea e 1 soltostaz. dan-

negg'ale gravemenle; arma-
mento danneggiato).
Roma-Fiuggi: (7 ponti, 1 via-

dotto e 1 galleria danneggiati;
danni gravi alla linea aerea e
allarmamentn).
Roma-Viterbo: (2 ponti e 3 via-
dotti danneggiati).
Orb.etello-P. S. Stefano: (2 pon-
ti e 3 cavalcavia dannegg ali;
5 Km. di binario asportali).
Sangritana: (ponti e viedotti
crollali per complessivi 2.606
m.; 40 Km. di binario f. u.).
Massa Mar.-Follonica: (2 ponti
e 3 sollopassaggi dannegg.).
Porto 8. Giorgio-Amandola: (3
ponti distrutti, sotlostaz. dan-
neggata).

Ferr. Appennino Cenir.: (Qua-
s1 completamente dislrulta).
Chieti citia-Chieti scalo: (Dan-
neggiati 9 ponti, armamento
complelamente asportalo).
Siena-Monteantico: (11 ponti, 2
cavalcavia, 3 sottopassaggi, 3

gallerie danneggiati),

Arezzo-Sinalunga: (6 ponti, 1
cavalcavia, 1 galleria danneg-
giati, 4 Km. di binario aspor-
tati, danni a linea eletirica e
soltostazione).

Arezzo-Stia: (16 ponti, 4 cavalca-
via, 1 sottovia distrutti).
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Riaperte tutte le linee
con trasbordi in cor-
rispondenza del pon-
te sul Petrace (linea
Gioia T.-Sinopoli) e
del viadotto di Lau-
ria (linea Lagonegro-
Spezzano).

Chiusa.

Riaperta.
Riaperta.

In esercizio 1’intera re-
te.

Riaperto il tronco da
Pineta di Pescara a
Moscufo.

Riaperta totalmente; ali-
mentata con feeder
delle (F. S.

Riaperta totalm.; eserci-
tata a doppio binario,

Riaperta, meno la deri-
vazione S. Cesareo-
Frascati.

Riaperta totalmente,

Chiusa.

Aperto il tronco S. Vi-
to-Crocella.

Chiusa.

Aperta completamente.

Chiusa.

Chiusa.

Chiusa,

Chiusa.

Chiusa.
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Centrale Umbra: (8 ponti, 2 gal-
lerie danneggiate, 5 ponticelli
demoliti).

Pisa-Livorno: (3 ponti, 1 viadot-
to distrutti, danni gravissimi
all’anmamento).

Tramvie dei Castelli Romani:
(Gravi danni alla linea aerea e

all’armamento, Distruzione
del grande ponte dell’Aric-
cia).

I'ramvia_Offida Citta-Offida Sca-
lo: (Gravi danni a due ponti)

Tramvia dell’Alta Versilia.

Tramvia Ancona-Falconara: (Di-
struzione completa del corpo
stradale, dell’armamento e
della linea aerea).

Il ZONA

Rimini-S, Marino: (2 ponti di-
strutti; 4 km. di binario man-
canti o danneggiati).

Ferr. Reggiane: (Danni gravis-
simi @ 9 ponti, ad un viadotto
ed a 14 opere d’arte minori.
Distruzione di circa 5.000 m.
di binario).

Ostellato-P. Garibaldi: (Danni al-
le opere d’arte; armamentd
quasi completam. asportato).

Suzzara-Ferrara: (Danni a ud
ponte e a tutto il materiale
mo. bxill‘e) . :

Linee della S.E.F.T.A.: (Mode-
na-Sassuolo, un ponte danneg-
giato; Modena-Vignola e dira-
mazione per Bazzano, un pon-
te distrutto; Modena-Mirando-
la con diramaz. per Finale,
2 ponti danneggiali).

Piacenza-Bettola: (Danneggiato
un ponte e due ponticelli; di-
strutti 1000 m. di binario,

Casalecchio-Vignola: (3 ponti di-
strutti; 2 ponti e un cavalca-
via danneggiati; 10 Km. di bi-
nario asportati - Asportazione
di tulto I'armamento aerco -
- Distruzione della sottostazio-
ne).

Massa Lombarda-Fontanelice:
Asportato quasi tutto il mate-
riale di armamento e il mate-
riale mobile - Danni gravi a
tutte le opere d’arte).

Rimini-Novafeltria: (Distruzione
di tutti i ponti).

Verona-Caprino: (Un ponte di-
strutto - Gravi danni al mate-
riale rotabile).
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Aperta da Terni a Pe-
rugia con interruzio-
ne a Fratta Todina.

Aperto il tronco da Ma-

rina di Pisa a [Livorno
(gestito dagli Alleati),

Ripristinato il servizio
a meno del tronco
Ariccia-Velletri, Non
¢ stato ancora inizia-
to il lavoro di rico-
struzione del ponte,

In esercizio.

Chiusa.
Chiusa.

Chiusa.

In esercizio le linee Ba-
gnolo-Carpi; Reggio-
Guastalla; Reggio-
Boretto; Reggio-Sas-
suolo (limitatamente
al tronco Reggio-Di-
nazzano) e Reggio-
Ciano (limitatamente
al tronco Reggio-S,
Polo).

Chiusa.

Riaperta totalmente.

Riaperte meno la dira-
mazione Spilamber-
to-Bazzano della li-
nea Modena-Vignola.
La linea Modena-Mi-
randola & in esercizio
con trasbordo a Ba-
stiglha e la sna dira-
mazione Cavezzo-Fi-
nale & in esercizio fi-
no a Massa (7 Km. da
Finale).

Completamente riaperta,

Chiusa.

Chiusa.

In corso la riattivazione
del tronco Rimini-
Stazione Verrucchio,

Riaperta con trasbordo
a Domegliara.
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Biella-Novara: (Danni gravi al
ponte sul canale Cavour).

Settimo-Rivarolo-Pont: (Distrut-
to un ponte e 5 ponticelli).

Santhia-Biella: (1 ponte danneg-
giato).

Tramuia litoranea di Viareggio:

Tramvia Pisa-Poniedera e dira-
mazione Navacchio-Calci

Tramovia. Bologna - Malalbergo:
(Gravissimi danni agli implan-
ti fissi. Materiale rotabile qua-

Riaperta.
Riaperta.
Riaperta.

Chiusa.

In esercizio il
Pisa-Pontedera,

Chiusa - Attualmente il
servizio & svolto con
mezzi automobilistici.

tronco

si interamente asportato).

Si precisa che nella precedente esposizione si & tenuto
conto esclusivamente dei dammi capaci di impedire 1’eser-
cizio delle linee trascurando tutli quelli relativi agli im-
pianti mon strettamente vitali per I'esercizio stesso. Di
tal che ¢ da intendersi che per molte delle linee date co-
me riattivate come per molte di quelle non elencate, 1’eser-
cizio ha luogo in condizione pilt o meno precaria con im-
pianti di stazione, di isegnalazione, telefonici, telegrafici:
ecc., ridotti o quasi totalmente mancanti.

In wrelazione all’accertamento dei danni subiti dalle
ferrovie e tramvie ‘in concessione, 1'Ispettorato Generale
per la Motorizzazione Civile ha provveduto a preparare un
piano organico di ricostruziore, armonizzando la propria
attivitd con quella delle Aziende concessionarie, alle quali
pit direttamente compete, secondo le leggi vigenti e gli
obblighi assunti con gli alti di concessione, il ripristino
degli impianti fissi e mobili ad esse affidati.

Prima ancora di elaborare il detto piano di collabora-
zione ¢ stato emesso il decreto legislativo 15 ottobre 1944,
N. 346, che consente allo Stato di accordare dei contributi
rimborsabili, d’importo variabile, a seconda della natura
delle opere, da metd a tre quarti della spesa prevista o
sostenuta per la riparazione dei danni di guerra. Tale
decreto stabilisce inoltre che, per la parte di spesa non
coperta dai contribuli, i concessionari possono ottenere i
finanziamenti bancari consentiti per la ricostruzione in-
dustriale e che importano la garanzia e il conconso dello
Stato nel pagamento degli interessi. Tale provvedimento
ha reso possibile a molte Societd esercenti, che si trovano
in difficili condizioni finanziarie, di intraprendere i gra-
vosi lavori di ricostruzione, si che sono attualmente in
corso o stanmo per essere iniziati lavori per oltre un mi-
liardo di lire. _

Nell’intento di agevolare ancor piu la ricostruzione
delle linee distrutte o danneggiate 1'Ispettorato Generale
per la Motorizzazione ha in corso studi per vedere di so-
stituire all’attuale sistema del concorso dello Stato, da
rimborsarsi dai concessionani mel corso della concessione,
quello della sovvenzioné governativa scontabile a fondo
perduto, applicando, per analogia, i criteri in uso per la
costmzione ex-novo di Ferrovie. )

In tal modo i concessionari sarebbero mnotevolmente
agevolati e, d’altra parte, si eviberebbe all’erario I'onere
per il pagamento immediato di somme rilevanti in quanto
con e sovvenzioni scontabili 1’aggravio per il bilancio del-
lo Stato verrebbe diluito mel numero di anni che ancora
rimangono per la scadenza delle singole concessioni.

L’Ispettorato Generale M.C. ¢ T.C. ha provveduto
inoltre @ preparare, sulla scorta delle notizie direttamen-
te maccolte presso le Aziende Concessionarie, un piano di
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approvvigionamento «dei materiali occorrenti alla ricostru-
zione dei Servizi di trasporto. Tale piano che, essendo
stato preparalo prima della totale liberazione del territo-
rio italiano, quando ancora si temeva una grave distruzio-
ne del patrimonio industriale delle provincie del mnord,
prevedeva pessimisticamente l'importazione della maggior
parte del materiale occorrente sotto forma di semilavorati
o di materiali finiti, & stato successivamente rielaborato
lhmitando l’ordinazione all’estero in massima parte a mate-
rie prime non reperibili in Italia. I primi arrivi di mate-
riale per la ricostruzione delle linee ferroviarie e tramvia-
rie si sono registrati sul finire dello scorso anmo; tra i
materiali gid arrivati meritano speciale menzione 1.000
tonn. di rame elettrolitico che, essendo destinate esclusi-
vamente alla ricostruzione delle linee aeree di contatbo,
rappresentano piu del 50 % del totale fabbisogno, ed al-
cune migliaia di pneumatici di grandi dimensioni cioé
di quelle dimensioni che mon possono ancora essere pro-
dotte dall’industria mnazionale. Ma il compito pitt delicato
dell'Ispettorato Generale consiste mel disciplinare 1'opera
di ricostruzione. Lo svolgimento di questa avviene in due
fasi: la prima, che riguarda il ripristino, anche con ope-
re non definitive e con soluzioni di ripiego, delle linee
ferroviarie e Lramviarie meno danneggiate o di quelle di
maggior importanza per l'economia generale, pud dirsi
praticamente ultimata. La seconda fase, che riguarda la
ricostruzione delle linee maggiormente danneggiate, ed il
rinnovamento e riordinamento degli impianti fissi ¢ mo-
bili, che se pure mon hanno subito direttamente danni
dalla guerra, da almeno sei anni mon godono della nor-
male manutenzione, viene affrontata ora con il logico pro-
gramma «di far si che dalle distruzioni della guerra e dai
danni economici conseguenti derivi il vantaggio di otte-
nere che il patrimonio ferroviario e tramviario venga ri-
costituito con delle caratteristiche tecniche ed economi-
che migliori.

In questa linea di condotta, I'Ispettorato Generale, in
base ad esperienze di esercizio generalmente pluriennali
ed a considerazioni relative alle mutate condizioni econo-
miche, sociali e geopolitiche, & chiamato a decidere, per
ogni linea ferroviaria o tramviaria da riparare o da rico-
struire, sull’opportunity dell’abbandono o del ripristino
della linea stessa e sulle modifiche che, in sede di ripara-
zione, si riterrd mecessario apportare agli impianti in mo-
do da migliorare al massimo le condizioni di esercizio di
essi sia dal punto di vista tecnico, che da quello econo-
mico,

Cosl, insieme a proposte di abbandono di linee ferro-
varie e tramviarie e conseguente loro sostituzione con
servizi automobilistici, si avranno tra breve dei progetti
compleli di modifiche da apportare alle linee che debbo-
no essere ricostruile, modifiche riguardanti scartamento,
lipo di armamento, sistema di trazione ecc., nella compi-
lazione dei quali si cerchera di raggiungere. |'unificazione
tecnica dei lipi di scartamento, armamento e trazione.

3. - SERVIZI AUTOFILOTRAMVIARI URBANI

Negli anni immediatamente precedenti alla guerra, i
trasporti pubblici urbani avevano subito un radicale muba-
mento perché i servizi automobilistici e filoviari erano
venuti, per ragioni in parte di traffico, in parte politiche,

INGEGNERIA FERROVIARIA
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a far concorrenza a quelli tramviari, si che alla fine del
1939 lo sviluppo delle linee tramviarie urbane era di soli
1.021 Km. (cio& piu o meno muguale a quello di 10 anmi
prima) mentre la lunghezza delle linee automobilistiche e
filoviarie aveva raggiunto Km. 2.465 e 438 (1) rispettiva-
mente.

La dotazione di materiale rotabile era la seguente:

automotrici elettriche N. 3.693
rimorchi tramviari » 1.922
vetture filoviarie » 786 (anno 1941)
autobus » 1.345

Ad eccezione di alcune cittd particolarmente provate
dai bombardamenti aerei o dal passaggio della guerra,
quali Palermo, Napoli, Ancona, Livorno ecc., i danni su-
biti dagli impianti fissi delle tramvie e filovie urbane mon
sono stati estremamente gravi.

Gravissime sono state invece le perdite di materiale
rotabile, specialmente automobilistico ,si che 1’attuale con-
sistenza del parco & la seguente:

automotrici tramviarie N. 3.082 di cui 699 inefficienti

rimorchi tramviari » 1687 » » 533 »
vetture filoviarie » 614 » » 60 »
autobus » 570 » » 100 »

Il ripristino dei servizi urbani si svolge soddisfacen-
temente mel setbore tramviario, in cui pit di 800 Km. di
linea sui 1.021 del periodo prebellico sono gid in esercizio
per quanto con materiale rotabile deficiente per quantity
a causa «delle asportazioni e dei danneggiamenti e per
qualith a causa della vecchiaia dei mezzi e della scarsa
manutenzione di- cui essi possono godere.

Nej settore filoviario come in quello automobilistico
la ripresa & piu lenta, oltre che per la scarsezza del ma-
teriale rotabile, parte del quale & stato asportato, anche
e specialmente per la gravissima situazione del rifornimen-
to di pneumatici sulla risoluzione della quale non & le-
cito ancora fare delle previsioni precise. Infatti i pneuma-
tici di grande sezione richiesti dai filobus ed autobus ur-
bani non vengono ancora prodotti dalla industria italiana,
la quale incontra notevoli difficoltd tecniche essendo co-
stretta ad impiegare materie prime di caratteristiche modl-
to diverse da quelle da essa precedentemente usate, e per
di pit producendo con deficienza di alcuni ingredien ti
fondamentali.

L’Ispettorato «per la Motorizzazione Civile si & viva-
mente preoccupato di tale situazione e, mentre ha cercato
con i mezzi a sua disposizione di facilitare il lavoro delle
Aziende produttrici di pneumatici, ha cercato di ottenere
delle forniture dall'estero di «quel materiale che non pud
venir prodotto in Italia. I primi lotti di pneumatici di
importazione sono gia arrivati, ma purtroppo fra questi
scarseggiano ancora le misure maggiormente richieste dai
trasporti urbani.

Ad ogni modo & consolante pensare che il problema
della ripresa dei servizi automobilistici e filoviari urbani,
essendo oramai un problema quasi esclusivamente di pneu-
matici, polrd visolversi abbastanza rapidamente non ap-
pena sia garantito il rifornimento di questi ultimi.

Nel quadro della ricostruzione dei servizi di trasporto

(1) In queste cifre sono compresi anche i pochi servizi filoviari estraurbani,
quali la filovia di Mestre, quella di S. Remo, quella di Salerno ecc.
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urbani, amnche per essere il primo impianto italiano del
genere, merita infine di esser menzionata la ferrovia sot-
terranea di Roma, che all’inizio della guerra era in avan-
zato stato di costruzione sotto la diretta sorveglianza del-
I'Ispettoralo Generale della Motorizzazione. Tale ferrovia
era slata concep’ta con il preciso scopo di servire la zo-
na dell’Esposizione Universale che doveva aver luogo
nel 1942, Di conseguenza il suo tracciato non presenta un
interesse dal punto di vista dell’altuale traffico urbano
sufficiente a giustificare una ripresa immediata dei lavori.
D’altra parte non & conven'ente meppure il suo abbandonc
ove si tenga conto che la parte piu importanle dell’opera,
la costruzione della galleria, & gid ultimata e che la zona
estraurbana nella quale la ferrovia doveva aver termine
potrd assaj probabilmente in futuro diventare zona di
sviluppo urbanistico di Roma.

Gli organi competenti dell'Ispettorato dedicano gia
parte della loro attivila alla risoluzione del problema; que-
sta perd non potrd essere raggiunta senza la collabora-
zione di altri enti perché & influenzata dagli sviuppi eco-
nomici e sociali della situazione gemerale,

4. - SERVIZI AUTOMOBILISTICI ESTRAURBANI

Gli autoservizi per trasporti di persone, bagagli e pac-
chi agricoli (aulolinee), sono sorti e si sono sviluppati nel
primo quarantennio «di questo secolo, assumendo sempre
maggiore imporlanza, di pari passo con i progressi della
tecnica ed il miglioramento della viabilita. Allo scoppio
della guerra delti servizi coslituivano una rete organica
prevalentemente fntegrativa delle comunicazioni ferro-
tramviarie, in quanto affluenti al sistema dei trasporti su
rotaia, ma in parte con finalitA proprie, specie per le
autolinee di gran turismo. Queste ultime costituivano
una brillante affermazione dell’industria automobilistica
italiana e apportavano un vantaggio cospicuo all’economia
della Nazione, in quanto, valorizzando le localitd piu no-
tevoli e le bellezze panoramiche del nostro Paese, contri-
buivano grandemente alla intensificazione del movimento
dei forestieri,

Al principio della guerra il numero complessivo delle
autolinee estraurbane in tutta Ttalia era di 3.547, di cui
2.888 ordinarie (definitive e provvisorie), 441 turistiche e
218 stagionali.

Durante il 1941 l’anzidetta rete non ¢ venuta a ridursi
in maniera sensibile; si & preferito, in conseguenza ed an-
che in dipendenza delle difficoltya di approvvigionamento
dei carburanti e delle gomme, di diminuire i programmi di
esercizio, lasciando quindi un minimo di comunicazioni au-
tomobilistiche a tutte le zone servite, Alla fine del 1941 il
numero delle autolinee ordinarie (definitive e provvisorie)
era infatti disceso da 2.88% a 2.832. Venne invece comple-
tamente sospesa I'effeltuazione delle linee turistiche, e le
stagionali furono limitate falle poche indispensabili per
collegare i luoghi di cura non raggiungibili con altri mezzi
di pubblico trasporto.

Gli eventi bellici successivi al 1943 arrecarono damni
gravissimi alla rete esistente. Nell’Emilia e mell’ Italia’
centro-meridionale e insulare si ebbe la paralisi quasi
completa delle autolinee in esercizio, che dalle 1.626 ge-
stite mel primo semestre del 1943, si ridussero a sole 251,
riferentisi quasi tutte alla Puglia, alla Sicilia ed alla Sar-
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degna, nelle quali regioni la guerra mon ha troppo in-
fierito.

Anche nell'Ttalia settentrionale (esclusa 1’ Emilia), i
danni arrecati dai bombardamenti, nonché dalle requisi-
zioni, distruzioni e saccheggi operati dai tedeschi furono
rilevantissimi, lanto che le autolinee, in numero di circa
1.100 nel seltembre 1943, vennero a ridursi a 652 alla fine
del 1944,

A quest’ultima data le linee in esercizio mell’Emilia
e mell’llal’a centro-meridionale ed insulare erano di 770,
che, aggiunte alle 652 dell'Italia setlenlrionale, danno un
complesso di 1.422 gestite alla fine del 1944, esattamente la
meta di quelle esistenti al principio della guerra.

Per le provincie del centro sud e per |’Emilia, per le
quali si posseggono dati piu compleli, alla metd del 1945
si avevano 1.077 linee in esercizio. Al 15 maggio u. s. tale
numero era ulteriormente aumentato a 1.508. Aggiungendo
le autolinee in esercizio in Alta Italia (poco meno di un
migliaio) pud valutarsi in circa 2.400 il numero complessi-
vo delle I'nee, Tale mumero & molto vicino a quello del-
I’anleguerra (2.800), ma & da tener presenle che un buon
quarto & rappresentalo dalle aulolineé¢ di nuova islituzio-
ne, e di carallere temporameo, per far fronle al traffico
cui non possono sopperire le ferrovie distrutle o danneg-
giale,

Da tener presente inoltre che, a causa della deficienza
di mezzi, i programmi di esercizio sono ridelti al minimo.

Una grave difficoltd per ja ripresa dei servizi & derivata
dalla distruzione della maggior parte degli aulobus. Nella
sola Italia centro-meridionale e insulare, dove nell’ante-
guerra esislevano circa 3.000 autobus, questi vennero a
ridursi ad un migliaio, prevalentemente antiquali, e percid
sfuggiti alle requisizioni e alle asportazioni dai tedeschi.
Attraverso un lavoro di ricostruzione e «di ripristino, di
utilizzazione di relitti di guerra, e mediante anche una tra-
sformazione 'di autocarri e acquisto di veicoli di nuova pro-
duzione, il parco dell’Italia centro-meridionale e insulare
¢ venuto a raddoppiarsi, mentre quello di tutta Italia e
aumentato a tutt’oggi fino a circa 4.000 unitd, di cui meta
nell’Ttalia settentrionale (esclusa 1’Emilia) e metd del re-’
stante territorio.

L’opera di ricostruzione prosegue con intensificato fer-
vore, favorito anche dalla ripresa della produzione di auto-
veicoli da parte delle fabbriche italiane, € sono gia perve-
nute proposte dei concessionart per 1’acquisto di circa
1.400 muovi autobus di cui 1.100 da provvedere entro il cor-
rente anno.

Finora I'Ispettorato Generale per la M.C. e T.C. ha par-
ticolarmente favorito la ripresa e lo sviluppo dei servizi
ordinari, data la loro predominante importanza aj fini della
ricostruzione de] Paese, Contemporaneamente dia ogni im-
pulso alla realizzazione dei servizi di gran turismo, sia
nazionali che internazionali, che si confida poter iniziare
entro l'imminente stagione estiva e che, a pace conclusa,
avranno uno sviluppo molto pit ampio dell’anteguerra.

Merita infine di essere citata in questo paragrafo una
nuova iniziativa avente tuttora carattere sperimentale, che
consiste nella istituzione di servizi automobilistici per tra-
sporto merci a collettame, Le concessioni per tali esercizi,
che sono regolati da morme del tutto simili a quelle dei
servizi automobilistici per trasporto di persone, riguardano
fino a questo momento tre sole linee svolgentisi ne] Lazio
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e nella Campania. Il favore che l'iniziativa potrd riscuotere
permellera di confermare l'opportunita di incrementare ed
estendere nolevolmente tali servizi.

5. - SERVIZI SPECIALI

Appartiene a questa calegoria tutto un complesso di ser-
vizi che rappresentano un particolare aspetto dell’industria
dei trasporti del Paese, sia che delerminino flussi di traf-
fico insoslituibili, per condizioni altimetriche, con altri
trasporti di tipi pitt comuni (come avviene specie nelle
funicolari di Napoli e Genova, che hanno una essenziale
importanza nel traffico urbano), sia che servano preminen-
lemenle quel traffico turistico, che merita di essere ampia-
mente sviluppato in Italia. La situazione di tali servizi, mel
1940, risulta dal seguenle prospetto :

| N. DEGLI |COMPLES,| ~ TRAFFICO ANNUO |
SERVIZL - rypranei) SIVO ‘
| m. viagg. X Km. tonn. X Km.
FUNICOLARI 31 20.000 | 14.502.298 2.331
FUNIVIE 28 60.000 2.626.373 3.486
ASCENSORI 12 443 ‘ 2.060.000 —
L (viagg.)
SLITTOVIE 23 19.298 | 98.388 —
SCIOVIE 6 4.692 38 855 —
l | (sciatori) ;.

La situazione nel 1944 & rappresentata dai seguenti dati:

rate dai germanici, la flotta si era ridotta a 58 battelli molti

dei quali vecchi e fortemente provati da cinque anni di
lavoro con poca o nulla manutenzione di conseguenza nel

1944 le linee in esercizio si sono ridotte a 7 con 337 Km.
di lunghezza complessiva. Cid nonostante, per la scarsezza
degli altri mezzj di trasporto, il traffico & notevolmente

aumentalo superando i 115 milioni di viaggiatori-Km, ed

i 6 milioni di tonn.-km. di merei.

Le idrovie fluviali, lagunari e lacuali disponevano nel
1941-42 di :

— km. 332 di idrovie principali (navigabili con natanti
di portala superiore a 50 tonn.);

— km. 1.800 di idrovie secondarie (navigabili con na-
tanti di portata fino a 50 tonn.);

—m. 700 natanti di portata superiore a 25 tonn. ;

—m. 28 rimorchiatori di cui 9 con oltre 100 HP di po-
tenza installata ;

— impianti portuari fissi e galleggianti.

Al lerm:ne delle operazioni belliche il materiale era
ridotto a N. 170 natanti efficienti di portata superiore a 25
tonn. e a n, 155 matanti della stessa classe, in corso di ri-
parazione.

Le opere di ripristino gid eseguite riguardano la ri-
messa in efficienza di alecuni natanti, il ricupero e riassetto
di rimorchiatori (che al cessare del conflitto risultavano
tulli affondali o gravemente danneggiati), il ripristino delle
banchine d’approdo, impianti di scarico, conche, chiuse,
tronchi di raccordo portuali, ecc.

I risullati gia ottenuli hanno permesso sulle sole idro-
vie facenli capo a Venezia un trasporto medio mensile di
60.000 tonn. Sono ancora in corso notevoli lavori di ripri-

SVILUP
SERVIZI N. DEGLI |COMPLES- TRAFFICO ANNTO
IMPIANLI| SLVO

m, viagg. X Km. {toun.me.
FUNICOLARI 23 16.000 ; 22.494.800 4.818
FUNIVIE 13 26.000 | 2.355.000 7.904

ASCENSORI 10 369 | 828.000 —

(viagg.)

I’ interessante notare come, nonostante la notevole ri-
duzione dei servizi, il traffico sia generalmente aumentato.
La ripresa deli’esercizio dei servizi attualmente sospesi
(8 funicolari, 15 funivie e 2 ascensori) ¢ in parte legata
alla possibilita di produrre in Italia le funi necessarie a

detli impianti,

Per quanto riguarda le slittovie e le sciovie la loro so-
spensione dipende piu da mancanza «di richiesta del ser-
vizio che dai danni da queste subiti,

Un grandioso progetlo di linea montana ora in esame &

quello della linea de] Monte Bianco.

6. - NAVIGAZIONE INTERNA

Tratteremo separatamente dei servizi lagunari e lacuali
e delle idrovie per trasporto merci.
Nel 1940 sui laghi italiani e mnella laguna veneta veni-

stino di impianti fissi per un importo preventivo di circa
L. 25.000.000 sulla sola rete di linee mavigabili facenti capo
a Venezia.

Sono in corso avanzato progetti e studi per migliorare
la situazione della navigazione interna.

Uno degli intenti pit urgenti e importanti & quello di
slabilire una idrovia efficiente e sicura da Venezia a Mi-
lano, lungo il Canale di valle (Laguna Veneta-Po), il fiume
Po e il Naviglio Pavese. Tale idrovia potra realizzarsi dopo
I'effettuazione dei pit urgenti impianti fissi portuali di
cui si ¢ detto e di importanti opere di dragaggio lungo
un tratto del Po, specialmente a monte di Borgoforte, per
rendere il fondale sufficiente per i matanti rimorchiatori.

Il 15 maggio si ¢ aperta a Londra una conferenza sul
materiale galleggiante appartenente alla mavigazione in-
terna dell’Europa Continentale alla quale ha partecipato
un rappresentante dell’I.G.M.C.T.C .; in pari data presso
la Camera di Commercio di Venezia ha avuto luogo una
riunione  presieduta da un funzionario dell’Ispettorato
stesso nella quale sono state trattate questioni relative alla
navigazione interna Italiana.

7. TRASPORTI PRIVATI SU STRADA

In via assoluta, i trasporti privati sono quelli che han-

vano esercitate N. 14 linee di navigazione per passeggeri e
merci su una lunghezza totale di esercizio di 420 Km. e
con un numero complessivo di 81 battelli, I1 traffico supe-
rava i 40 milioni di passeggeri-Km. e i 5 milioni di Tonn.-
Km, di merci. Alla fine della guerra, in seguito ai damni
provocati dai bombardamenti aerei e dalle distruzioni ope-
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no maggiormente sofferto in questa guerra. Nella valuta-
zione economica dei «danni di guerra eseguita, per conto

del Ministro degli Esteri, dall’Ispettorato Generale per la
Molorizzazione Civile mell’ambito della sua competenza,

per i danni subiti dai trasporti privati sj arriva ad una

somma piu che doppia di quella relaliva ai danni subiti
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da tutti gli altri servizi di trasporto dipendenti dall’Ispet-
torato stesso.

Non @& possibile in questo campo fornire dati precisi
sulle consistenze prebelliche e su quelle attuali di autovet-
ture, autocarri, rimorchi, motocarri e motocicli. Possiamo
valutare che, in seguito ad azioni belliche e nequisizioni
pit o meno regolari, almeno il 25 % del patrimonio aubo-
mobilistico italiano & andato completamente perduto e che
un altro 30 o 35 % ha subito danni superiori al 50% del
suo valore. Il materiale mesiduo & generalmente in cattive
condizioni avendo mella sua generalitd almeno cinque anni
di vita.

Pur essendo i danni. gravissimi, le speranze di rico-
struzione sono mollo buone.

Infatti l'industria automobilistica ¢ praticamente in-
tatta si che, essendo stata notevolmente potenziata mel pe-
riodo bellico, & in grado di raggiungere in breve tempo un
livello di produzione anche piu alto di quello prebellico.
Inoltre l'acquisto da parte del Governo Ttaliano dei resi-
duati bellici dell’esercito anglo-americano permettera, at-
traverso I'A.R.A.R. (Azienda Recupero e Alienazione Re-
siduati) di rimettere presto in circolazione un forte quan-
titativo di autoveicoli.

La situazione caotica manifestatasi al momento della
liberazione riguardo agli autoveicoli, I'alto costo di questi
che rendeva assai medditizio il loro furto, ha costretto
I'Ispettorato Generale per la Motorizzazione Civile ad ese-
guire un accurato lavoro di accertamento dei diritti di
proprietd degli autoveicoli; a tale scopo & stato disposto
che tutti gli autoveicoli in circolazione fossero amnual-
mente sottoposti a mn collaudo di revisione. Venivano poi
stabilite le morme relative alla utilizzazione degli autovei-
coli di proprietd ignota o di provenienza incerta (veicoli
ex tedeschi) in modo che fosse possibile, senza ledere i

diritti di un eventuale proprietario, mettere in circola-

zione una grossa quantitd di automezzi,

Altra attivita dell’Ispeltorato in questo campo & la Ge-
stione Raggruppamento Aubocarri che & una importante
azienda di lrasporto merci che, per conto dello Stato e
con personale dell'Ispettorato stesso, & incaricata di ge-
stire i fruck-pools (raggruppamenli di autocarri) istituiti
dagili alleati durante il periodo del loro governo militare
per il rifornimento viveri alla popolazione civile (Civil Re-
lief) e ceduti, al cessare di questo, al Governo Italiano.

La G.R.A. dispone di oltre 2.000 autocarri, con i quali
esegue trasporti di merci di prima mecessitd con un mo-
vimento mensile che supera in media i 10 milioni di
tonn-km,

*
* *

Per quanto riguarda la muova produzione automobili-
stica, I’Ispettorato per la Motorizzazione, svolgendo la sua
consueta abtivitd mormativa, si docup:a, a mezzo dei suoi
Servizi dell’Esercizio e degli Affari Tecnici col relativo
Reparto Automobilistico Sperimentalé, delle direttive da
dare agli sviluppi ed alle costruzioni automobilistiche ar-

monizzando la sicurezza e la regolaritd della circolazione

con la massima libertd dell’industria non piu costretta da
vincoli ormai ingiustificati. All'uopo gid sono state ema-
nate le disposizioni per gli autocarri ed i treni stradali
per merci, e vengono studiate, in base anche alle proposte
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dei costrultori, le direttive per le autovetture e per i moto-
veicoli, ivi comprese quelle per lo sviluppo, che sembra
molto adatlo alle presenti condizioni dei micromotori per
biciclette.

8. PERSONALE ADDETTO Al SERVIZI PUBBLICI DI TRA-
SPORTO IN CONCESSIONE

Chiudiamo questa breve rassegna con un cenno su
uno dei problemi d’'indole prevalentemente sociale, mol-
to importante, di cui si occupa attivamente 1'Tspettorato
Generale M.C. e T.C.

Data l'entitd dei danni e le’ difficoltd, cosi finanziarie
come di approvvigionamento dei materiali, che non consen-
tono di poter ripristinare entro un breve tempo tutte le
linee sulle quali 1’esercizio & rimasto interrotto, si & volu-
ta disciplinare la posizione del personale gid addetto a ta-
li linee, ed ammettere la possibililA dell’intervento finan-
ziario dello Stato a favore di quelli fra i concessionari
delle linee medesime che, esaurite le loro risorse, mon si
trovano piu in grado di fronteggiare gli oneri.

Per gli agenti addetti alle linee che si prevede che sa-
ranno ripristinate si &, percid, riconosciuta una speciale
posizione «di aspettativa, mentre per quelli addetti alle al-
tre per le quali sia ora da escludere la possibilitd del ri-
pristino, dovra addivenirsi all’esonero dal servizio salvo,
beninteso, il diritto alla pensione o all’indennitd di buo-
nuscita e salvo, altresi, il diritto alla riassunzione in ser-
vizio, entro i limiti delle esigenze del nuovo esercizio, nel
caso che le linee dovessero, in futuro, essere ripristinate.

Per le linee mon in esercizio, sulle quali sard trattenu-
to il quantitativo di agenti necessario per la custodia de-
gli impianti e del materiale, si & ammessa la possibilita
di accordare ai concessionari i sussidi integrativi consen-
titi per le linee in esercizio, perche, altrimenti, i conces-
sionari stessi, rimasti privi di prodotti, non avrebbero mo-
do di provvedere alle spese del detto personale; cid na-
turalmente sino a che le linee in parola saranno ripristi-
nate o disarmate.

E poiché i sussidi integrativi di esercizio, specie per
le linee rimaste in efficienza o che si vengono a mano a
mano ripristinando, raggiungono impornti sempre piu rile-
vanti a causa del rincaro dei materiali di consumo, delle
provvidenze per il personale e del conseguente squilibrio
tra prodotli e spese, mon sempre sanabile con gli aumenti
delle tariffe, si & riconosciuto all’Erario il diritto alla ri-
petibilitd delle somme erogate a tale titolo, non sembran-
do giusio che vada a fondo perduto quanto lo Stato si
viene ad addossare per mettere in grado i concessionari
di resistere alle presenti difficoltd e di superarle. L’eser-
cizio «di tale diritto viene, peraltro, rimesso alle determi-
nazioni dell’Amministrazione governativa ed & subordina-
to alle modalitd e condizioni da stabilirsi di volta in volta;

si verra cosi a tener conto delle effettive possibilita del-

le singole aziende e non se me turberd il funzionamento
specie durante i! periodo in cui si vengono assestando.

Per quanto si attiene, infine, alle metribuzioni del per-
sonale ferrotramviario, in amalogia a quanto praticato dal-
I’Amministrazione Statale per i propri dipendenti, sono
state, in sede sindacale, apportate alle originarie condizio-
ni quei miglioramenti riconosciuti necessari in relazione
allo aumentato costo della vita,

Nei casi di controversie, il Ministero dei Trasporti ha
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svolto e svolge opera di persuasione fra le parti interessa-
le per agevolare il raggiungimento di un’intesa che con-
lemperasse le aspirazioni del personale con la giusta tu-
{ela dell’interesse dei servizi, come nel caso, assal com-
plesso, della estensione alle Aziende dell’Italia centro-meri-
dionmale dell’accordo sindacale intervenuto il
¢. a. lra i datori di lavoro e i prestatori d’opera dell’Italia
sellentrionale,

9. CONCLUSIONE.

A completamento e sintetica illustrazione di tutte le
notizie fin qui riferite si riportano, mella tavola I fuori
testo, cinque diagrammi statistici, i primi quattro dei quali

12 gennaio

si riferiscono alla consistenza delle linee ¢ del materiale mo-
bile delle ferrovie e iramvie (diagrammi fig. 1, 2, 3), della
navigazione interna (diagramma fig. 3), e delle autolinee
estraurbane (diagramma fig. 4).

Nel diagramma fig. 5 sono invece confrontati percen-
tualmente i dati di traffico di tulli i servizi dipendenti
dall’'Ispettorato Generale MCTC relativi agli amni 1940 e
1944. Si moti come il traffico viaggiatori & notevolmente au-
mentato su tutti i servizi eccetto che sulle funivie e special-
mente sulle Autolinee estraurbane, le quali per altro, nel
1944 raggiunsero il piu basso. livello di efficienza. Una ge-
nerica - diminuzione si & invece verificata per il traffico
merci.

I’aspetto di un piazzale dopo un bombardamento

INGEGNERIA FERROVIARIA

-593 -

7-8/2016



03_IF_07_2016 pag_578_602__ 21/07/16 15:49 Pagina 594

OSSERVATORIO | ————

La potenzialita delle linee ferroviarie
con circolazione bitachica alternante

Dr. Ing. C. GUZZANTI

Questa memoria costituisce la seconda parte dello studio sulla potenzialita delle li-
nee ferroviarie, la cui prima parte, rigucrdante le linee con circolazione monotachica, fu
pubblicaka nel fascicolo gennaio-aprile 1944 della « Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane ».

Rimandiamo all'ampia premessa di quella prima parte per quanto riguwrda limpor-

tanza tecnica dello studio, che si tnquadra in una

dei Treni», elaborata dcilA.

« Teoria generale della circolazione

Sommario. — Si studia la circolazione bitachica alternante fra due successivi posti di precedenza di una
linea ferroviaria e si dimostra che: 1°) quando fra i due posti di precedenza & compresa una sola sezione di di-

stanziamento, la capacitd della linea, al crescere della velocita del treno veloce, cresce,

pur mantenendosi sempre

inferiore a quella relativa alla circolazione omotachica; 2°) quando fra i due posti di precedenza sono comprese
due o piu sezioni di distanziamento, esiste un valore critico per la velocitd del treno veloce, al di sotto del quale
la capacita della linea si comporta come nel precedente punto 1°, mentre al di sopra essa decresce con l'aumentare

di tale velocita.

1. — GENERALITA’.

Vogliamo ora eliminare una delle ipotesi che fin qui
abbiamo mantenuto: quella, cio¢, della eguaglianza delle
velocild, in ogni singola sezione, di tutti i treni viaggianti
nello stesso senso, su uno dei binari di una linea a doppio
binario. Esaminiamo allora il funzionamento della I'mea
quando, nello stesso senso, circolano treni aventi due di-
verse velocita di impostazione dell’orario, ossia, con dire-
zione piu esatta, treni che, trainati dalla stessa locomotiva,
realizzano due trasporti aventi differenti caratteristi-
che (1) Tali trasporti siano (Ty, Ny, P)) e (T, N,, P,
Supporremo inoltre che:

B Ty _ p.
‘ P, = N*l £ N, = Py
perche, in caso contrario, i due trasporti verrebbero rea-
lizzali con treni dello stesso peso aventi, quindi, in ogni
Si la stessa velocita media. )

E’ noto che due trasporti siffatti possono essere com-
temporaneamente realizzati solo se si dispone di opportu-
ni impianti che permettano di togliere, per cosi dire, tem-
poraneamente, dalla linea il treno piu lento, per comsentire
al piu veloce di precederlo. E’ noto anche che tutte le sta-
zioni hanno siffatti impianti e che talvolta ne esistono an-
che in piena linea, in localitd opportunamente scelte, Sen-
za entrare in maggiori dettagli in merito ad essi, chiame-
remo co] mome generico di «posto di precedenza » ogni
localita munita di detti impianti, ,

In cid che segue affetteremo coll’indice «1» tutti gli
elementi relativi al trasport» piu lento, coll’indice « v »
quelli relativi al pit veloce. Sard quindi:

Te Ty

N. No

P= =P')

(1) Indicheremo, d’ora in avanti, un dato trasporto per mezzo dei suoi tre
elementi che lo caratterizzano e che sono costanti per tutte le sezioni: T, N, Pe.
Esprimeremo compendiosamente un tipo di trasporto col simbolo ('T,N,P,).
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Diremo che la circolazione in un tratto generico di
linea compreso fra due successivi posti di precedenza &
bitachica alternante quando ogni treno veloce precede in
ognuno dei due posti di precedenza un treno lento.

Tutto ¢id premesso, considereremo due casi:

1°) Fra i due successivi posti di precedenza ¢ com-
presa una sola sezione di blocco.
2°) Fra i due successivi posti di precedenza sono

comprese piut sezioni di blocco.

2. — FRA DUE ‘SUCCESSIVI POSTI DI PRECEDENZA
E’ COMPRESA UNA SOLA SEZIONE DI BLOCCO:
CAMPO DI FUNZIONAMENTO DELLA SEZIONE GE-
NERICA E DELLA LINEA. '

Esaminiamo dapprima una sezione generica Si: questa
lavorera in condizioni di saturazione quando (fig. 1) ogni

Fig. 1: Il tratto di linea compreso fra due successivi posti di pre-
cedenza costituisce una sola sezione di blocco: sua condizione di
saturazione nella circolazione bitachica s.lteruan_te.
treno veloce entra in S: mon appena questa vieme liberata
dal precedente treno lento. In tale caso, indicati con Ae %
i tempi di distanziamento fra due successivi treni dello
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stesso tipo, rispettivamente nel caso di circolazione di tre-
ni a diversa velocita ed in quello di circolazione di treni
aventi tutti la stessa velocitd (1), si ha:

Ay = v + e
(16)
Ae = te + ™
e quindi:
Ay = Ae
Essendo poi:
Ne = it 3 No = it 17)
si ha:
Ne = Ny

Indicando con N il mumero totale di treni melle 24 ore
si ha:

N=Nv+Ne=2Nv =2Ne
e per le (17):

48 48
N= =
Ay Ag
I tempi di distanziamento t sono:
e 2. 24
= y =
Nce ’ NG'D

Sostituendo tali valori in wna qualunque delle (16),
p. es. mella prima, si ha:

Ay = 24 24 _ 24 (Neo + Neo) (18)
New Nee Nev * Nee
Poiche, d’altra parte, per la (12) & (1):
Nepm 28 Vo no 24V,
L+ Vpt’ L4Vt

sostituendo tali valori mella (18) e sviluppando si ha (po-
nendo per semplicitd &4 = 3y = 4,):
A = Vo (I 4 Ve t) + Ve (L' 4+ Vo £)
Ve V‘U

19)

per cui:
8 48 V. Vy

N = =
A Vo (L" + Ve t)—[—Ve (L + Vo t)

(20)

In questa equazione ¢ ed L’ sono costanti.

Assumiamo come variabili N e V,; studiamo cioe il
modo con cui varia N al variare di Vy, per ogni valore
prefissato di V.. La (20), sviluppata ed ordinata, diventa
(ponendo sulle ascisse le velocitd e sulle ordinate le capa-
cild):

(L +2Vet) NVy—48Ve Vy - V. L/ N =0 (21)

(1) Nella fig 1 per semplicith l'orario grafico & tracciato in modo che i
tempi ¥ coincidano con i tempi di percorrenza dei treni in S;. Cid sarebbe vero
se nella relazione (12) dslla prec dente memoria (vedasi il citato fascicolo gen-
najo-aprile 1944 della « Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane », pag. 25) fosse
=1 (cing¢ 1=0), t=0, L'=L.—

(2) Nella tratt1z'one che segue, per semplificare le formule, verra supposto
l=0. Cid equivale a considerars trascurabile la lunghezza dei treni di froute
a quella delle sezioni di blocco, come, nella maggior parte dai casi, si verifica
in pratica. Qualora cid non fosse lecito, basterebbe, nelle relazioni che seguiran-
no, leggere (L’ ) in luogo di L’.—
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Questa rappresenta wun’iperbole equilatera avente il

centro nel punto di coordinate:
LI
v
. 2 ¢ y 24 Ve,
0= — ’ 3 Yo = ’
AL Vet L vt

i cui asintoti sono paralleli agli assi coordinati ed hanno
le equazioni :

T=1x0; Y=1o
Il ramo di detta iperbole che interessa ai fini delle ap-
plicazioni & quello contenuto mel quadrante dei valori po-

sitivi di N e di V; tale ramo ha per asintoto la retta
y = yo; cioe:

2 V.,
%/—-I—Vet

limite N =

Vs > oo (22)
la quale dice che la capacity della sezione, per effetto della
circolazioe dei treni piu veloci, aumenta rispetto a quella
che essa presenta in corrispondenza alla velocity Ve e che,
col tendere di Vo ad infinito, tale capacitha tende a quella
che si avrebbe in una sezione di lunghezza fittizia meta
con circolazione «di soli treni lenti (). Se mella (20) si pone
Vo = Ve, si trova N = Ne, il che dimostra che I'iper-
bole in questione interseca quella rappresentata dalla (12)'
nel punto di coordinate (Vo = V.; N = Na). Poiche, per
la natura del problema di cui ci occupiamo deve essere
sempre, per definizione, Vy» > V. ne segue che il ramo

N §
()

|
] |
| i
|

|
| |
| |
J' |

Vma:;f V(Km/h)

Fig. 2: La curva di «capacitd normale » (12) e quelle di « capacita ridotta» (21).

Vi Va

dell’iperbole (21) che interessa al nostro scopo & quello che
si svolge dal suo punto d’incontro con I'iperbole (12) verso
1"asintolo (22). Nella fig. 2 sono state rappresenlate, sia

(1) Allo stesso risultato si giunge calcolando, mediante la (19), il limite A e
limite N = ——o Vo > o
Yy >0

tenendo poi conto che : m

Vv»m
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la curva (12), che chiameremo della capacitd normale, sia
le varie curve (21), che chiameremo delle capacita ridotte,
lracciate per vari valori di V. e per Vy = Ve,

Dopo quanto si ¢ detto, il modo di utilizzare tali curve
non richiede ulteriori chiarimenti. Se, p. es., mella se-
zione cui si riferisce il diagramma della fig. 2 si vogliono
fare circolare treni alle due velocith Ve = V; e Vo = V,,
la massima capacitd offerta dalla sezione ¢ rappresentata
dal segmento V, B; metd di tali treni saranno a velocitd V,
e metd a velocitd V,; la sezione lavorera in condizioni di
saturazione (¢ = 1). Se invece la somma dei treni di velo-
cita Ve di quelli di velocitd V, & rappresentata da V, C,
v, C
V,B

Esaurito cosi I’esame del comportamento di una sin-
gola sezione Si, passiamo a considerare quello di mna li-
nea in cui sia sempre soddisfatta la condizione che fra due
successivi posti di precedenza sia compresa una sola se-
zione di blocco.

Se la linea ammette una sezione oarat:berhshma il cam-
po di funzionamento di tale sezione, integrato com le cur-
ve di capacita ridotta, & anche il campo di funzionamento
della linea.

Se invece non esisle la sezione caratteristica, bastera
riferirsi alla sezione equivalente caratteristica, il cui cam-
po di funzionamento, completato delle varie curve di capa-
citd ridotta mel campo di variabilitd di V che interessa, co-
stituira il campo di funzionamento della linea. :

la sezione lavorera con & =

‘In fig. 3 & rappresentato il campo di una sezione equi-
valente, determinato comn il procedimento gia illustrato
N
(trfe)
| __
| 7| //,/J,
| 2 - —e
// e [V | _____
I
V T.90 FIL_ ——
l | |
| I | T35
I l | Te30 l
] ]
Vemn Vi Va Vimax

Tig. 3: Il campo di funzionamento di una linea, ottenuto mediante la deter-

minazione della sezione caratteristica equivalente, completato mediante le curve

di capacita ridotta.

nel paragrafo 8 della precedente memoria ; (1) la velocitd
Vo ¢ quella al di sotto de'la quale la sezione piu lunga
non impone pit le condizioni pit mestrittive di capacitd.

(1) Cfr: «Riv. Tecn. Ferr. Ital. », gennaio-aprile 1944, pag. 30.
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Per valori di V, compresi fra Vo e Vmax interessano, quin-
di, le curve di capacitd ridotta della sezione piut lunga ;
per quelli compresi fra Vo € Vmin, interessano quelle del-
la piu corta.

3. — FRA DUE SUCCESSIVI POSTI DI PRECEDENZA
SONO COMPRESE PIU’ SEZIONI DI BLOCCO: CAM-
PO DI FUNZTONAMENTO DEL TRATTO GENERICO
DI LINEA E DI QUEST'ULTIMA.

Studiamo ora la circolazione bitachica alternante in un
tratto di linea compreso fra 'due ‘posti di precedenza A e
B consecutivi e costituito di quante si vogliono sezioni di
blocco 8;, 8,, . ..., Sa Indichiamo ancora con A: e 7
i tempi di distanziamento fra due successivi treni dello
stesso tipo mella.sezione 8;; rispettivamente mella circola-
zione bitachica alternante ed in quella omotachica.

Il tratto di linea A-B, potrd ammettere,” a seconda dei
casi, una sezione caratteristica od una sezione equivalente.

In quanto segue indicheremo con S, la sezione caratte-
ristica, se esiste; ovvero, se non esiste, quella delle due
sezioni Sy, Sr che, mel campo di velocitd che si considera,
impone le condizioni piu restrittive.

Tracciamo in fig. 4 l’orario grafico e-f-g-h del treno
veloce. .Consideriamo ora una circolazione contemporanea

-596 -

B b h B
5 7 / 7
/ F
S cr / //
> f
553 T /
S 'r/) /
.
P /
A @ )

Fig. 4: 1l tratto AB di linea fra due successivi posti di precedenza com-
prende pil sezioni di blocco delle quali S, & quella caratteristica: condizio-
ne di saturazione dell'intero trattu AB e della S,

di treni lenti che renda satura la sezione caratteristica. Af-
finché cid avvenga & mnecessario che il treno lento:
1o — esca da S¢ all’istante in cui vi entra quello
veloce (1), giungendo in B non pia tardi dell’istante b.
20 — entri in S, allistante d in cui ne esce quello

v o) Veloce, partendo da A non prima dell'istante a.

Tali due condizioni si traducono nelle seguenti espres-
sioni algebriche:

=n z=n-_—l

xz T = z i
i=c1 i=
i=c+| i=c¢ (23)
t=c—1 =—=c

z = z i

=1 ="

(1) Nella fig. 4 & stato fatto in modo, per semplicita, che i tempi di distan-
ziamento siano eguali a quelli di percorrenza. Vedasi anche nota a pag. 18.
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nelle quali e:
=1 per la 1* sezione . .
i=c—1» sezione precedente quella caratteristica New = TM—{-‘%T 5 Nevi = L"24 V€; ;
1=c » sezione caratteristica N i i Vi
t=c+1» sezione seguente quella caratteristica S
. . viene :
t=n—1» sezione penultima
t=n » sezionhe ultima. _ —— Li 4+ Vit P Li’ + Vi t (26)
Sommando membro a membro la prima e la seconda Vi Vi
delle (23), si ha: ) .
Sostituendo mella (25) i valori dati dalle (26) si ha:
i=n T g=c—1 i=n—1 i=c
i=€+l wt I oms= I oWt I0™ A= T Vut L+ Vet
=1 Vi i=2 Vi
ossia:
sviluppando:
i=n i=n—1
L tu—tle = X twi 4+ T —n T el T
i=1 =2 =" Ly = Li
= t — — —
A i=21 Vi " i2=2 Vi (n—2) ¢
od anche:
. . ossia:
=n t=n—1
r ow— X Toi = Tle + Toe @9 P=n T,/ i=n—1 Y4/
=1 =2 . A:.Z V;' 5 Vl. +2t
Se i valori di Vy e Vi sono tali da soddisfare la (24) =1 YR =2 v
la §eZLOne caratteristica lavora in condizione di saturazione Essendo d’altra parte:
e si ha:
24 24 48
= A} = N=N N = 2= =
Ay ! Tle + Toe v+ Nu A, + A A
ciot agli effetti della capacita, il tratto di linea compreso . '
. .. . si ha:
fra i due posti di precedenza A, B si comporta come se
fra tali due posti esistesse soltanto la sezione di blocco Sc. _ 48
Si osservera perd (fig. 5) che, in ogni caso, il primo = t=n—1 . Y ©@n
i=1 Vi i—2 Vi
B B
S / ~ - / e -~ i i
5 - 7 Osserviamo ora che j termini L rappresen-
/ - / PR Vi Vi
S4 “ // tano i tempi di occupazione, rispettivamente dei treni lenti
5528 P \/} 3 o e dei treni veloci, relativi alla sezione generica S: (1).
// // Tali tempi raggiungono il loro massimo valore mella se-
S / P P zione caratteristica, valori che indicheremo rispettivamente
/ / LI LI
S - / - con e .
! ¢ r . Vi Vo
A ! H
n
3 tuji 7 Poniamo ora:
| n-4
B -f-§'cvr— £=’\l’li L, = Yvi L’ (28)
Vi Vi 7 Vi Vo

Fig. 5: Tratto di linea nelle stesse condizioni di quello della fig. 4: condi-
zione di saturazione dell’intero tratto AB, ma non della S,

membro della (24) mon rappresenta altro che il distanzia-
mento 4y = 4z, Si ha cioé:

=n t=n—1
= Ay = Al = Y — X T (25)
i=1 =2

la quale costituisce l'espressiorne generale del distanzia-
mento fra due treni di velocitd V» o di velocita Vi.

Poiché si ha:

INGEGNERIA FERROVIARIA
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nelle quali Yo e Yo
od eguale ad 1. :
Sostituendo mnella (27) i valori dati dalle (28) si ha:

sono mumeri puri, di valore minore

N=—— 48 :
7 i=n 7 t=n—1
v i;ﬁl Y — Vo i=22 Yoi + 21

In questa relazione t ed L' sono costanti, Assumiamo
anche qui, come gid abbiamo fatto nel precedente 1° caso

(1)-Si intende per tempo di occupazione della sezione S; il tempo durante il
quale la sezione S; & impegnata dal treno,
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(al § 2 di questa memoria) come variabili N e Vo; studiamo,
ciog, il modo con cui varia N al variare di Vs, per ogni
valore prefissato di Vi. Sviluppando ed ordinando (ponen-
do sulle ascisse le velocita e sulle ordinate le capacitd)
si ha:

i=n i=n—1
(L’ ,21 Yi + 2 tVz) NVy—48V: Vy — N'Vzlz Yo = 0 (29)
{=. =2

La (29), supponendo costante il termine = 4, rappre-
senta un’iperbole equilatera, passante per 1’origine avente
il centro di coordinate:

1 t=n—1
— Vi 2 yus
5 li=2'va1,

1/ i=n

o 2yut+Vit
i=1

24 Vi
L/ i=n
5 2 yu + Vit
=2

% = i Y= e

Per n >2 (') le coordinate del centro dell’iperbole ri-
sultano positive. Gli asintoti sono: & = xy, ¥y = y,. Per
tale ragione i punti facenti parte del ramo d’iperbole che
passa per l'origine hanmno tutti una delle due coordinate
negative (fig. 6). Tale ramo quindi non inberessa ai fini

+N

2

S
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|
R N

-N

Fig. 6: Anche la curva di «capacith ostacolata» & un’iperbole equilatera: nel
campo interessant: le applicazioni al crescere della velocita la capacita diminunisce,

dell’applicazione di cui ¢i occupiamo; al contrario interes-
sa laltro ramo i cui punti hanno tutti coordinate positive.
Esso rappresenta valori decrescemti di N al crescere di
Vy e si ha:

24 Vi
1/ i=n
5 Zyu + Vit
=1

limite N =

Vy = oo

(30)

L’iperbole (29) interseca I'iperbole (21) della capacita

(1) Ovviamente deve essere n > 2.
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ridotta relativa alla velocitd Vi ed alla sezione caratteristi-
ca, in corrispondenza alla velocita:

T=n—1

1 —}—.E. Yi
Vo = Vi = —
Sy —1

=1

(G1)]

Se indichiamo con Vy * (velocitd critica) il valore di
Vs che soddisfa la (31), si osservi che, per ogni valore
prefissato & costante di Vi:

I°) se Vo = Vy, * (fig. 7) la capacitd calcolata secondo
/(/ / )r/)g/
Ve Ve
5 '«,é‘;(a z//‘-;//
)
yad / £ / .
a [ /o

Velocita : V% ; V=V,

Fig. 7: Il treno veloce viaggia a velocita V,* la sezione S, & satura ed
inoltre i treni lenti seguono a distanza di blocco i veloci nella prima sezione,
questi quelli nell’ultima,

la (29) & uguale a quella calcolata secondo la (21); cioe
tutto si svolge come se la sezione caratteristica avesse ini-
zio e termine in corrispondenza a due posti di precedenza.
La relazione (24) ¢ allora soddisfatta come eguaglianza; la

v sezione caratteristica & satura.

7
=i (////
/7
N P
/// //// /
/) / /

Veloeila' : % ; %>W

Fig. 8: Il treno veloce viaggia a velocitdh maggiore di V,*: la sezione S,
non & satura, ma i treni lenti seguono a distanza di blocco i veloci nella
prima sezione, questi quelli nell’ultima.

2°) se, a partire dal valore Vy = Vy,* (fig. 8) si fa
gradatamente aumentare la velocitd del treno veloce, la ca-
pacitd massima disponibile decresce secondo la (29), ten-
dendo asintoticamente al valore dato dalla (30); la sezione
caratteristica non & pil satura, giacché la capacita offerta
da questa, in condizioni di saturazione cresce secondo la
(21), tendendo asintoticamente al valore dato dalla (22).

11 treno veloce segue il lento a distanza di blocco mell’ulti-
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na sezione; questo segue, allo stesso modo, quello, nella
prima.
3° se a partire dal valore

/ )// /
s T3

P
7 ) /
/ / :
( ( / ’

Veloaita : WV ; Vo <Vi®

Fig. 9: Il treno veloce viaggia a velocitd minore di Vy*: la seziome S, &
satura, ma i treni_non si seguono a distanza di blocco nella prima e nel-
T'ultima sezione.

Vy = Vp* (ﬁg 9), si fa

gradualmente diminuire la velocitd del treno veloce, la
capacita offerta dalla sezione caratteristica in condizione di
saturazione decresce, secondo la (21), tendendo al valore
dato dalla (12) per Vy, = Vi; il distanziamento quindi mon
potra piu essere quello dato dalla (25) perché esso darebbe
iuogo ad una capacitd crescente, secondo la (29), tendendo
a] valore N = co. La sezione caratberistica lavora in con-
dizione di saturazione,

Si vede pertanto come, finché la velocitd «del treno ve-
loce non supera il valore Vy* la capacita offerta dal tratto
di linea A-B segue le curve di portata ridotta della. sezione
caratteristica o della sezione equivalente, cioe, agli effetti
della capacita, tutto si svolge come se fra i due posti «di
precedenza A e B esistesse solo la seziohe caratteristica
S¢ ; mon appena perd la suddetta velocitd supera quel li-
mite, la capacitd mon solo si riduce, ma addirittura de-
cresce al crescere di Vy, secondo le curve (29) che chia-
meremo «col nome di curve di capacitd ostacolata. Nella
fig. 10 & rappresentato il campo di funzionamento di un
tratto di linea che ammetle una sezione equivalente, com-
preso fra due posti di precedenza consecutivi e costituito
di piu sezioni di blocco; tale campo & delimitato, per la
circolazione di treni a due velocitd, dalle curve di capacita
ridotta (21) e di capacita ostacolata (29). Da tale figura si
pud per esempio vedere che:

(a) se si realizza la circolazione di treni aventi tutti
velocitd V; la capacitd offerta & data da V; A saturando la
sezione corta (1).

(b) se, contemporaneamente ai treni di velocity V,, cir-
colano treni piu veloci, la capacita cresce secondo la cur-
va AB, col crescere della velocitd del treno veloce da V,
a V, mantenendosi sempre satura la sezione corta (1); per
ulleriori aumenti di tale velocitd, la capacitd segue la cur-
va BC, lungo la quale nessuna sezione & satura.

(c) se si realizza la circolazione di ireni aventi tutti
velocita Vg, la capacitd offerta & data da Ve D, saturando
sia la sezione corta (1) che la lunga (2).

(1) Quella che indicammo con Sk nel paragrafo 8 della precedente memoria.
(2) Quella che indicammo con Sr nel paragrafo 8 della precedente memoria.
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(d) se, contemporaneamente ai treni di velocitd Vg, cir-
colano treni pit veloci, la capacitd cresce secondo la curva
DE, col crescere della velocitd del treno veloce da Ve a
V,, mantenendosi sempre sature entrambe le sezioni; per
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13 \E,,Lﬂ
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Fig. 10: Campo di funzionamento di un tratto di linea, fra due successivi posti
di preccdenza, comprendente pill seziomi di blocco.

ulteriori aumenti di tale velocita, la capacitd segue la cur-
va EF, lungo la quale nessuna sezione & satura.

(e) se si realizza la circolazione di treni avemti tuiti ve-
locitd Vg, la capacitd offerta & data da V3 G saturando la
sezione piu lunga (1).

(f) se, contemporaneamente ai. treni di velocitd V,, ecir-
cclano treni piu veloci, la capacitd cresce secondo la cur-
va GH col crescere della velocitd del treno veloce da V3 a
Vs, mantenendosi sempre satura la sezione pit lunga (1);
per ulteriori aumenti di tale velocitd, la capacitd segue la
curva HI, lungo la quale nessuna sezione & satura.

Un caso particolare di notevole interesse pratico si ha
quando nella (29) & n = 2 (il tratto fra i due posti di pre-
cedenza ¢ diviso in due sezioni di blocco). Allora:

t=n—1
) ’lp'u '

=2

=0

il coefficiente del termine in N si anmulla; si annulla anche
il discriminante dell'iperbole, la quale degenera melle due
relle:

24V,
—Ié—l(wu + i) + Vit

Vo=10; N =
T (32)

che sono poj i due asintoti. 1l centro della conica cade sul-
Passe delle N. Dei due mumeri yu e i quello relativo

(1) Quella che indicammo con Sr nel paragrafo 8 della precedente memoria,
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\

alla sezione caratteristica &
semplicemenie con e, si ha:

uguale a 1; indicando 1'altro

24 V;

N = I
T(1+Wl)+Vlt

(33)

La velocitd per la quale la retta (33) interseca 1'iperbole
(21), si otiiene dalla (31) ponendo al posto dei singoli ter-
mini i loro valori:

Vo = V1 _1_
™

Se pei si verifica anche la circostanza che i tempi di
occupazione delle due sezioni siano eguali (p. es. mel caso
di due sezioni di eguale lunghezza su linee a resistenza di
trazione costante) si ha:

Y= Y= 1
per cui (34)

:L’-l- Vit
24 Vi

la capacild € costante, cioé indipendente dalla velocita del
treno veloce, ed eguale a quella normale mella circolazione
di soli treni lenti.

N

)

n>2
y#d

1 '/
Fig. 11: Campo di funzionamento di un tratto di linea, fra due succes-

sivi posti di precedenza, comprendente n > 2 sezioni di blocco aventi dif-
ferenti capacita (¥ £ 1).

E’ facile constatare, infine, che se il tratto di linea
comprende n> 2 sezioni i cui rispettivi tempi di occupa-

zione sono fra loro tutti eguali (Yu = Yy = 1, il punto
d’incontro dell’iperbole (29) con quella (21) si trova in
corrispondenza alla velocita Vo = Vi.

I suddetti possibili casi sono rappresentati melle figg.
11, 1R, 13 e 14.

Nelle linee deila nostra rete le condizioni che piu spes-
so ricorrono sono quelle della fig. 13. Quelle, invece, rap-
presentate dalle figg.12 e 14 si verificano piu raramente
in quanto la condizione ¥ = 1 raramente si riscontra in
pratica, E' assai interessante motare a questo proposito
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che, mentre quando si studia la circolazione di treni aven-
ti tutti la stessa velocitd, la. suddetta condizione viene con-
siderata come ideale per il raziomale sfruttamento della
linea, al contrario nella circolazione di treni a diversa ve-
locita essa pud riuscire dannosa a causa della diminuzione
della capacitd conseguente alla circolazione dei treni veloci,

N
|

R>2

y=1

T >

Fig. 12; Condizioni identiche a qnelle della fig. 11, ma con sezioni della
stessa capacitd (¢ =1): la circolazione dei treni veloci fa diminuire la
capacita rispetto a quella relativa alla circolazione di soli treni lenti.

Quando, dall’esame di un tratto di linea compreso fra
due posti di precedenza A, B, si passa a quello di una
irtera linea comprendente pit posti di precedenza A, B,

N
A

y#1

——=J

Fig. 13: Condizioni identiche a quelle della fig. 11, ma con n=2: liper-
bole della capacitd ostacolata degenera in due rette, una delle quali inte-
ressa le applicazioni

C, ...., fra ogni coppia dei quali siano interposte n (=2)
sezioni di blecco, la conoscenza della sezione caratteristica
dells intera linea non basta, da sola, a determiname il
campo di funzionamento perché a definirlo intervengomno
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anche le curve di capacitd ostacolata dei vari tronchi com-
presi fra i successivi posti di precedenza.’

N
)

n=2
¢=1
f ']

Fig. 14 : Condizioni identiche a quelle della fig. 12, ma con sezioni della
stessa capacitd (¢ =1): la capacitd del tratto di linea & costantemente
eguale a quella relativa alla circolazione di soli tremi lenti.

Se allora si tracciano mella fig. 15 con tratto continuo
le curve di capacitd (normale, ridotta, ostacolata) di un
lratlo di linea compreso p. es., fra due posti di preceden-
za A, B, e con tratto ¢ punto le amaloghe curve del suc-
cessivo Iratto di linea compreso fra i posti di precedenza

N -
y ~
-
L
\.
\<
~
~
Vimio. %%V.m >V(KDA‘)

Fig. 15: Campo di funzionamento di una linea nella quale, fra i successivi posti
di precedenza, esistono piu sezioui di blocco.

B, C, il campo di funzionamento, del tratto di linea A-C
sard quello tratteggiato nella figura, definito in parte dalle
caratteristiche del tratto A-B ed in parte da quelle del
tratlo B-C. Pil precisamente si vede dall’esame della sud-
detta figura che il campo di funzionamento della linea &
definiio dalla curva di capacitd ridotta della sezione carat-
teristica e dalla curva di capacitd ostacolata del tronco
che impone le condizioni piu restrittive, per il quale cioe
tale curva € « piu bassa ».
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In analogia a quanto & stato detto per le seziouni di
blocco, possiamo definire tale tronco come ¢ tronco carat-
teristico» e concludere, in linea generale, cosi: il campo
di funzionamento di una linea, avente piu posti di prece-
denza e quindi pit tronchi, ciascuno comprendente una o
piu sezioni di blocco, & definito:

(a) per la circolazione omotachica dal campo di funzio-
namento della sezione caratteristica (o della equivalente),
limitato dalla relativa curva di capacitd normale.

(b) per la circolazione bitachica alternante dal campo
di funzionamentio della sezione caratteristica (o della equi-
valente), limitato dalle relative curve di capacitd ridotta
e dalle curve di xc‘ap:icité‘ ostacolata del tronco caratteri-
stico.

Ricostruzione del Ponte sull’Oglio

fra le Stazioni di Grumello e Palazzolo

(lllustrazione in copertina)

Il ponte, lungo m. 269 e alto sul greto fino a m. 35,
era stato costruito negli anni dal 1855 al 1857 ed era co-
stituito da nove arcate di luce m. 20.

Durante l'ultima guerra, per nove mesi continui, dal
luglio 1944 all’aprile 1945, il ponte fu soggetto a bemn 39
bombardamenti, i quali me interruppero. quasi subito la
continuita, piu volte ripristinata provvisoriamente dai ge-
nieri tedeschi.

Lo stato del ponte al 26/4/45, dopo 1’ultimo bombarda-
mento, era il seguente:

— sei volti completamente distrutti e pile molto dan-

neggiate;

— un volto molto damneggiato mnella zona in chiave.

I lavori per la ricostruzione definitiva del ponte, appal-
tati all’Impresa Enrico Romagnoli di Milano, furono ini-
ziati ai primi del giugno 1945 e furono portati a termine
entro un anno. L’apertura al transito dei treni avvenne il
28 Maggio 1946.

I volti, gid costruiti in pietrame con rivestimento in
ceppo del lago d’'Iseo, sono stati ricostruiti in calcestruz-
zo vibrato, confezionato con 350 Kg. di cemento R. 500,
leggermente armato.

Le pile, anch’esse gia costruite in pietrame con rivesti-
menlo, sono state ricostruite in calcestruzzo vibrato, con-
fezionato con 250 Kg. di cemento R. 500, e rivestite con
lo stesso rivestimento preesistente recuperato dalle mace-
rie. Quelle lesionate sono state rinforzabte con iniezioni di
cemento.

I lavori hammo richiesto 1'impiego di 575.000 ore lavo-
rative.
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